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• daß die Gotthardbahn in diesem 
Jahr ihr 73jähriges Bestehen feiert ? 
Unser Bild zeigt einen Blick auf den 
Gotthardtunnel vom Bahnhof Gasche¬ 
nen aus. 

• dajJ die größte Mod^I^üenbahn- 
aussteMuug Europas in der Olma- 
Halle in St. Gallen eröjfjnef wurde? 
FAne auf dieser Ausstellung gezeigte 
Modellbahnanlage umfaßt 7so m 
Gleis t 15 Zugkompositionen t 25 Loko¬ 
motiven und 165 Wagen. Sie wurde in 
jahrelanger Freizeitarbeit von einer 
Goßauer Familie aufgebaut . Wir hof¬ 
fen. bald nähere Einzelheiten berich¬ 
ten zu können. 

• daß der Nachbar verkehr zwischen 
der DDR und der Volksrepublik Polen 
durch den neuen Grenzübergang Gör¬ 
litz weiter verbessert wurde? Seit Be¬ 
ginn des Sommer fahr planes bestehen 
zwei neue Verbindungen r und zwar 
von Berlin nach Kattowice und von 
Leipzig nach Wroclaw f beide über 
Görlitz. Für den Nachtzug Berlin — 
Kattowice stellte die MITROPA einen 
Schlafwagen und für die Tagesver- 
b i nd u ng Le i pz ig —W roclä w einen 
Speisewagen be reit. 

9 daß der international ausgeschrie¬ 
bene Wiederaufbau der Hed&ehas- 
lmh n Da maskus —edi na {A ra bien) 
einem polnischen Unternehmen über¬ 
tragen wurde 7 

® daß für den Lokalverkehr in Un- 
garn neue Drehgestell-Personenwagen 
probeweise zur Erforschung der Pu¬ 
blikumsmeinung eingesetzt worden 
sind? Bei cler endgültigen Ausfüh¬ 
rung werden diese Wünsche weit- 
gehend b eriicksichtigt. 

9 daß am 2, Juni 1957 zum erstenmal 
seit zehn Jahren eine Verbindung mit 
CSD-Triebwagen von Prag nach 
Nürnberg eingerichtet wurde? 


Titelbild 

Moderner vierteiliger Obefleitiiöjgstnebwagenztig der Niederländischen 
Staatsbahnen* Foto: Nedcrlandsche Spoorwegen 

Rücktitelhild 

Ausschnitt aus der Ablaufanlage des Bi' Karl-Marx-Stadl-Hilbersdorf. Das 
Abdrücken der Züge besorgt eine Seilzuganlage, Der Seil wagen läuft auf 
dem Schmalspurgleis zwischen den Schienen des regelspurigen Gleises. 

Foto: G Illner. Leipzig 
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FACHZEITSCHRIFT FÜR DEN MODELLEISENBAHNBAU 



Zwei vorbildliche Modelle für die Baugröße TT 
t*ön der Firma Hans Rar rasch, Halle (Saale), Der 
Wasserbehälter des 157 mm holten Wasserarm ex 
füild oben) hat einen Durchmesser non 29 mm, die 
Diagonale der Grundplerne mt0£ 45 mm. Der Bock¬ 
kran (BHd rechts) ist S5 mm örelt und elnscfttiejG- 
Ilch iMufkatte Sff mm hoch. Die lichte Durch- 
fahrthöhe ab Sebienenunterfcante beträgt, ebenso 
wie die Eichte Durch/afcrtbroite, 65 mm. Der Fahr¬ 
bereich der iMUfkatze erstreckt sich über 43 mm, 
Fotos: A. Delang, Berlin 


y^t^rnkfut/ ^ 

auf die Leipziger Herbstmesse 1957 


Die Leipziger Herbstmesse vom 1. bis 8. September 1957 — die 
zwanzigste Leipziger Messe seit Beendigung des zweiten Welt¬ 
krieges — wird auf mehr als 100 000 qm Messestandfläche Aussteller 
aus über 20 und Besucher aus voraussichtlich 70 Ländern vereinigen. 
Das Angebot umfaßt alle Zweige der Gebrauchs- und Verbrauchs- 
gütermdustrie einschließlich Kraftfahrzeuge, Rundfunk- und Fern¬ 
sehtechnik, feinmechanische und optische Erzeugnisse. 

Wir wollen uns in dieser Vorschau wie bisher auf Modellbahnneu¬ 
heiten der volkseigenen und privaten Industrie beschränken, wobei 
wir gleichzeitig auch die neuen Erzeugnisse nennen, die seit der Früh¬ 
jahrsmesse dieses Jahres in den Handel gekommen sind. 
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Zn gleicher Qualität,, wie die tm lieft lOfSti beschrieb 
benen offenen Güterwagen hat die Firma C. Dietzel, 
Leipzig, diese beiden gedeckten Güterwagen mit 
flachem Dach und ToTmendacft ftrtfwJcfceit. Die 
Schiebetüren und sogar die kleinen Überwurf hebet 
sind beweglich. Wenn die Betrieb Sicherheit ebenso 
guf ist, wie das Aussehen dieser beiden Wagen- 
modeife, dann können wir Herrn Dietzel zu dieser 
Leistung gratulieren, Foios: G. Illner, Leipzig -*• 


Modell eine s zweigeschossigen Wohnhauses für die 
BaugräjJe HO von den TeMos^Werkstdtten Herbert 
Franzke , Köthen (Anhalt). Die Vorbilder dieses hüb¬ 
schen Wohnhauses sind unweit des Berliner Ringes 
zwischen den Betriebsstellen Schönefeld und Grflnauer 
Kreuz vom Zuge aus zu sehen. Die Grundtfäche des 
Modelles betrögt WO X 70 mm, die Höhe etwa 105 mm. Es 
ist vorgesehen, dieses Mödeit zum Frühjahr J95S auch 
^ als Bausatz in den Handel zu bringen . 

Foto; A. Gelang, Berlin 



In unserem Bericht über die Leipziger 
Herbst messe des vergangenen Jahres 
stellten wir unseren Lesern adu ver¬ 
schiedene Gebiiudemödelle aus dem Sorti¬ 
ment des VEB Qibernhauer Wachsblumen¬ 
fabrik, Ölbern hau im Erzgebirge, vor, 
(Sb. Bilder 2—0 im Messebericht des Hef¬ 
tes 11/M.) 

Die Abteilung OWO-Spiel waren des ge¬ 
nannten Betriebes teilte uns mit, daß zur 
diesjährigen Herbstmesse verschiedene 
PI äs Lik-Modell bau kästen gezeigt werden, 
die mit Beginn des Jahres li>58 in den 
Handel kommen sollen. Die Redaktion 




Diese Holz- und Kohlen ftandlung Ist das 
zweite Modell für die komplette Lade- 
sirajCte, die im Heft 3 57 auf'der Seite S-t 
bereis erwähnt wurde , Das ebenfalls aus 
den TeMos-Werkstoffen, kommende Modell 
wurde Im Maßstab I : WO entwickelt, so 
daß man es für die Baugrößen TT und H o 
Just gleichermaßen verwenden kann . Gal 
imiilert sind die Sfefn- und Braunkoftien- 
varräre in den beiden flunkern. Sei die¬ 
sem AfodelJ, das ebenso wie das oben aö- 
geblidete Wohnhaus zum f. Quartal 1U5S in 
den Handel kommen wird, soll die 
Grundfläche auf J30 X 160 mm erweitert 
... werden. Die Höhe beträgt etwa 53 mm. 

Horst Kleiner 
Foto: A. Delang, Berlin 
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HANNES WEBER. 


Beliebig lange Oberleitungen 


MoHxajK eaflQBMX hpübürqb jhüÜüü rrhhoü 
Overliead Lines of any desired Length 
Lienes de contact dhine longueur = u dioix 


Um die Erzeugnisse der Modelleisenbahnen weitgehend 
dem Vorbild anzupassen, bemühen sich viele Hersteller. 
Erstaunlich ist es jedoch, mit welcher Großzügigkeit die 
Ausgestaltung einer Modcildsenbahnanlage von etlichen 
Modelleisenbahnern insbesondere dann vernachlässigt 
wird, wenn es darum geht, Elloks mit der ordnungs¬ 
gemäßen Oberleitung zu betreiben. Vor längerer Zeit 
berichtete eine Arbeitsgemeinschaft in dieser Zeitschrift, 
daß der Bau der Oberleitung einer versuchsweise auf 
elektrischen Betrieb umgestellten Strecke viel Kummer 
bereitet habe. Einer der immer wieder angegebenen 
Gründe für die Benachteiligung der Oberleitung ist also 
die angeblich „heikle“ oder „umständliche“ Montage. 

Ich möchte ein von mir mit Erfolg angewendetes Ver¬ 
fahren zur Herstellung der Oberleitung in beliebigen 
Längen beschreiben, wodurch die Montage der kom¬ 
pletten Oberleitung sehr einfach wird. Das Verfahren 
beruht darauf, daß die Fahrdrahtleitung mit der dazu¬ 
gehörigen Aufhängung und den evtl, vorhandenen 
Hängeseilen in beliebigen Längen für sich fertiggestellt 
und dann mit den Masten verlötet und montiert wird. 
Wenn festgelegt worden ist, in welcher Entfernung die 
Masten voneinander aufgestellt werden sollen, wird eine 
sogenannte „Helling“ angefertigt, auf der das Zusam¬ 
mensetzen und Verlöten der einzelnen Teile, wie Fahr¬ 
drahtleitung, Aufhängung und Hängeseile erfolgt. Die 
Helling besteht ln einfacher Weise aus einem Brett oder 
einer Latte der Länge, auf der in den festliegenden Ent- 

fernungen L v L 2 , L^.und b etwa 2 mm dicke Stifte 

fest eingeschlagen werden (Bild 2). Die Köpfe dieser 

Stifte werden dann abgezwickt Das Maß L r L.„ L 3 . 

entspridit der Entfernung der Masten voneinander, wo¬ 
gegen das Maß b dem Abstand der Auf hänge streben am 
Mast entsprechen muß (Bild 3). 

Zuerst wird die Fahrdrahtleitung auf die Helling ge¬ 
bracht Der Draht wird mit einer Öse um den ersten 



Fahrdraht i ei fang 



DK 6S8.727.S43.3 

Stift gelegt und dann fortlaufend immer einmal um den 
nächsten Stift geschlungen. Bei dieser Arbeit ist beson¬ 
ders darauf zu achtem daß der Draht immer straff ge¬ 
spannt bleibt. Die Bildung der Ösen um die Stifte wird 
am besten durch Verwendung einer schmalen Flachzange 
unterstützt, damit sich der Draht eng um die Stifte an¬ 
legt und saubere runde Ösen entstehen (Bild 4). 

Sollte der Messing- oder Kupferdraht zu hart sein, so 
daß er sich nur schwer richten und nicht in die ge¬ 
wünschte Form bringen läßt, so kann dieser Nachteil 
beseitigt werden, indem der Draht ausgeglüht und in 
kaltem Wasser abgeschreckt wird. Man erhält dann 
einen weichen Draht, der sich gut verarbeiten läßt. 



Bild 2 


Die Gesamtlänge L = L 4 + L 2 .4 L 3 ..,., der Ober¬ 
leitung kann beliebig gewählt werden, wobei die Längen 

L,, L ä , L.j.auch unterschiedlich lang sein können. 

Dies kann der Fall sein, wenn Masten z. B. in Bahn¬ 
höfen, auf Brücken oder an anderen Stellen einmal von 
ihrem normalen Abstand ab weichen müssen. Solche Ab¬ 
weichungen entnehme man vorher dem im Maßstab 
1:10 angefertigten Gleisplan und übertrage sie auf die 
Helling. 

In der gleichen Weise, wie die Fahrdrahtleitung gelegt 
wird, erfolgt dann das Legen der Aufhängung nach 
einer der Arten gemäß Bild l. Nachdem der Draht wie¬ 
der eng um den ersten Stift geschlungen wurde, wird 
ihm die leicht durchgebogene Form von Hand aus ge¬ 
geben. Daraufhin werden die einzelnen Stifte fortlaufend 
umschlungen, wobei aber immer darauf zu achten ist, 
daß die vorgesehene Krümmung beibehalten wird, 

IN adidem die Hängeseile eingepaßt worden sind, werden 
die Drähte an den entsprechenden Stellen verlötet. Weil 
die Drähte fest auf die Helling gespannt sind, können 
sie sich unter Umständen durch die Ausdehnung infolge 
der Lötwärme an den Lötstellen verziehen bzw. ver¬ 
werfen, insbesondere in der Milte der Fahrleitung. Um 
dieser Erscheinung, die sich nachteilig auf die Festig¬ 
keit und Sauberkeit der Lötstellen auswirkt, entgegen- 
zuwirken, werden die Drähte an der kritischen Stelle 
durch Reißnägel fest auf die Helling gedrückt (Bild 5). 

Die so festgelegte Form der Oberleitung wird nach be¬ 
endeter Lötarbeit von den Stiften abgehoben. Die Löt¬ 
stellen werden verputzt, und dann sind die Teile zur 
Montage fertig. 

Die Fertigmontage der Oberleitung habe ich so vor¬ 
genommen, daß alle Masten zuerst in die zugehörigen 
Ösen der Oberleitung eingesetzt und verlötet werden. 
Die fertige Oberleitung besteht dann also aus den Ober- 
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Reißnagel 



leitungsdrähten mit den daran befindlichen Masten, 
Wenn die Drähte beim Aufbringen auf die Helling immer 
straff gespannt worden sind, erhält man eine gerade, ein- 
wandfreie Drahtführung von Mast zu Mast, so daß die 
Oberlei tu ngs drahte nachträglidi nicht mehr gespannt 
werden müssen. 

Es bereitet keine Schwierigkeiten, die bereits mit der 
Fahrdrahtleitung verbundenen Masten aufzustellen. Die 
Masten werden in der üblichen Weise auf die in der 
Grundplatte befindlichen Kontaktbuchsen gesteckt oder 
aufgeschraubt. 

Ich habe nach dem beschriebenen Verfahren ohne 
Schwierigkeiten etwa 8 m Oberleitung verlegt, die durch 
einen Tunnel und, zwei Brücken überspannend, durch 
den Bereich von zwei Bahnhöfen führt. 

Durch meine Anregung hoffe ich auch anderen Modell¬ 
eisenbahnern die Arbeit zu erleichtern und der bisher 
bei Modellbahnen so vernachlässigten Oberleitung zur 
Ehre zu verhelfen. 


Was M/ Jtfoß/ Am/ t $M 


Wollte man dem Jube Ichor der Vorsänger im westlichen Blätter- 
wald t besonders derjenigen in des westdeutschen Kanzlers 
Leib- und Magenblättern, Gehör schenken, so ist die Bonner 
Bundesbahn auf dem besten Wege in das Morgenrot. Schlag¬ 
zeilen wie „Auf dem Barhocker quer durch Europa“ (Franken¬ 
post), „TEE — Traumzüge“ (Industriekurier), „Ungewöhnlicher 
Luxus auf dem Sch ienen st rang“ (Rheinischer Merkur), „Die 
Schiene strengt sich an“ {Der Volkswirt) und weitere sollen dem 
Wahlrummel der alleinseligmachenden Kanzlerpartei den rich¬ 
tigen Auftrieb geben. Bin im Aufträge Adenauers zusammen- 
gestellter Sonderzug, bestehend aus neun D-Zugwagen, reist 
als fahrende Ausstellung ln allen Bundeslanden hemm, auf daß 
er davon künde, wie gut es den reiselustigen Leuten allent¬ 
halben unter der Ära Adenauers ergangen sei und wieviel doch 
such die Bundesbahn trotz ihrer chronischen Finanzmisere 
eigentlich profitiert habe. Und als Krönung des ganzen werden 
die „Traumzüge“ von allen Seiten vorgestellt, die — mit einem 
Kostenaufwand von 2,3 Millionen Mark pro Stück erbaut — 
„den eiligen Geschäftsmann mit bisher unbekanntem Komfort 
auf der Schiene befördern“. Das ist die eine Seite der Medaille. 
Die Ansicht der Kehrseite verdanken wir dem Oberverwaltung!?- 
gerichtsrat Dr. Brix aus Lüneburg, wenn wir von den mit gol¬ 
denen Aureolen frisierten Viertetj ahrsberichten der Bundes¬ 
bahn Verwaltung über die Lage der westdeutschen Eisenbahn 
einmal Abstand nehmen wollen. 

Da hatte die Bonner Bundesbahn in einem jahrelang dahin¬ 
schleichenden Prozeß gegen einen simplen Fuhrunternehmer 
beantragt, ihm die Konzession für den Ünrnibusverkehr zwi¬ 
schen Bremen und Hamburg zu entziehen, weil, „die Bundes¬ 
bahn das Verkehrsbedürfnis vollauf befriedigt, keinerlei Ver¬ 
kehrslücken existieren und die Reisenden vorbildlich abgefer¬ 
tigt“ würden. Diesen forschen Behauptungen der Bundesbahn 
mißtrauten die Lüneburger Richter und schickten den Gerichts¬ 
rat Dr. Brix und den Senatspräsidenten Lindemann, mit dienst¬ 
lichem Auftrag versehen, einmal in die Knäuel schwitzender 
Arbeiter und dampfender Land trauen, damit sie sidh durch 
persönlichen Augenschein überzeugten, was die Bundesbahn als 
„ausreichende Verkehrsbedienung“ ansieht. Was die beiden in 
sechswöchiger Kreuz- und Querreiserei auf 2090 Kilometer 
Strecken Bundesbahn erlebten, faßten sie in einem dicken Pro- 
Lok ollfoltanten zusammen. Doch lassen wir die beiden selbst 
einiges aussagen; 


Dr. Brix: „Auf dem Bahnsteig Hamburg—Harburg. Die Men¬ 
schen stehen dicht gedrängt in den Gängen. Der Eilzug 74G ist 
überfüllt. Um wieviel Prozent über 100 ist nicht abzuschätzen, 
Kähere Feststellungen können nicht getroffen werden, weil es 
nicht möglich ist, sich in den Gängen an den Menschen vorbei- 
zusChieben“. 

Senatspräsident Lindemann; „Ich drängte mich mit Mühe auf 
den Bahnsteig und beobachtete, daß überall an den Türen 
Gruppen von Leuten in den Zug hinein wollten. Es ging immer 
langsamer. Einige resignierten. Der Stationsvorsteher drängte 
auf Abfahrt. Die Schaffner ermunterten das Publikum nicht 
immer mit der wünschenswerten Ruhe, Schließlich wurden die 
Türen geschlossen. Der Zug fuhr überfüllt weiter. Die aus¬ 
gestiegenen Leute führten verärgerte Reden. Es wurde viel auf 
die Bundesbahn geschimpft." 

Dr, Brix: „Der D-Zug 492 macht keinen sehr gepflegten Ein¬ 
druck. Es kommt sehr oft vof, daß die Leute keine Sitzplätze 
mehr bekommen. Es ist teilweise nicht auszuhalten. Wenn ich 
nicht schließlich doch eine Ubergangskarte für die 1. Klasse ge¬ 
löst hätte, dann hätte ich auf allen Fahrten Insgesamt min¬ 
destens 1400 Kilometer stehen müssen.“ 

Das ist wohlziseliert ausgedriiekt. wie alles, was die beiden in 
ihrem Protokoll niedergeschrieben haben. Es stimmt mit der 
Wahrheit nur insofern nicht ganz überein, als die Szenen und 
die Erlebnisse, die sie hauen, mehr oder weniger in den 
Kanzleistil des Gerichts übersetzt worden sind. Wären sie 
Berufsreisende oder selbst auf den Berufsverkehr an¬ 
gewiesen — sie hätten zweifellos andere Worte gefunden, um 
ihrer Empörung Luft zu machen. 

Obwohl doch sonst das Wunder liebstes Kind des Glaubens ist, 
scheint demnach selbst tm Lande des „Wirtschaftswunders" 
nicht alles allgemein gelobt zu werden, was bloß eine Handvoll 
Großverdiener rundherum mit den „Traumzügen" sattmach 1 . 
und in denen nur sie, allein unter sich, in aller Beschaulichkeit 
dahin reisen können. 

Wo mögen da bloß die Gelder geblieben sein, die durch die 
rigorose Rationalisierung bei der Bundesbahn aus den Knochen 
der westdeutschen Eisenbahner herausgewirtschaftet wurden? 
Dreimal dürfen Sie raten. Und wenn Sie’s nicht erraten sollten, 
dann fragen Sie ruhig mal bei dem Kriegsminister Strauß nach. 

H. B. 
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Diese ausgezeichnet gelun¬ 
gerten Modellfahrzeuge sind 
Einzelanfertigungen in der 
Baugröße H Ü von der Firma 
Günter Gebert aus Altlands- 
berg/Süd. Alle hier gezeigten 
Triebfahrzeuge sind mit 
einem Antrieb versehen, 
denn sie sollen nicht nur ln 
Vitrinen zu sehen sein, son¬ 
dern auf Modelleisenbahn- 
anlagen eingesetzt werden. 


Fntns: Wring IW Wirf «Hw fl. 
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Auf den wasserarmen Strecken der großen Wüste 
Australiens haben sich Diesellokomotiven gut be¬ 
währt, Die auf einem Betriebsbahnhof der „Com¬ 
monwealth-Rai Iways“ fotografierte 1500-PS-Lok 
mit elektrischer Übertragung wurde von der Clyde 




1 

Vom 10* November 1956 bis zum 10. Januar 1957 fand 
in Kanton die Ausstellung chinesischer Exportgüter 
statt Dort wurden unter der Schirmherrschaft des 
Chinesischen Komitees für die Förderung des Inter¬ 
nationalen Handels etwa 49 000 Ausstellungsstücke aus 
mehr als 20 Provinzen und Städten Chinas gezeigt, 
unter anderen auch die im Bild dargestellte Lokomotive 
aus den Lokomotiv- und Waggon werken in Dairen, 

Foto: Zentralbild 

Elektrische Lokomotive CC 7100 der Französischen 
Staatsbahnen SNCF mit der Achsfolgte Co' Co'. Das Ge¬ 
samtgewicht der Lok beträgt 107 t bei einem gleich¬ 
mäßigen Achsdruck von 17,8 t. Der für diese Lok vor¬ 
geschriebene Gleis bogen halbmesser darf 120 m nicht 
unterschreiten. Die Höchstgeschwindigkeit liegt bei 
150 km/h* Bei einer Spannung von 1500 V entwickelt die 
Lok eine max. Stundenleistung von 5060 PS* Werkfoto 

I 


Engineering Co„ Granvüle, N.S. W„ Australien, 
unter amerikanischer Lizenz gebaut. 

Foto: Godwin, London 
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GEORG HELIX, Dresden 


Ein Vorschlag für den Arbeitsplatz des Modelleisenbahners 

npeHJiojKCHHe oöopy^ouaHMe paöonero aiecxa mo&mejibH Moj^ejibHwx xtejuesHBix flopor 

Froposal for the Workplace of the Model Railway Fan 

Une Suggestion pour !a place de travail du cherainot modelliste 


Vielen Modelleisenbahnern wird es vielleicht heute noch 
so gehen, wie es mir früher ergangen ist. Wollte ich 
meiner Liebhaberei nachgehen und in der Wohnung 
basteln, so mußten zahlreiche Widerstände meiner Frau 
überwunden werden. Nach etlichem Hin und Her wurde 
mir dann der Wohnzimmer- oder Küchentisch zum Ar¬ 
beiten überlassen. Zum Schutze der Politur mußten 
Maßnahmen getroffen werden. Ich legte Pappe oder 
Papier auf den Tisch mit dem Erfolg, daß diese Schutz¬ 
unterlage oft wegrutschte und doch Flecke entstanden. 
Noch größer waren die Schwierigkeiten, wenn ich 
meinen Schraubstock befestigen wollte. Hinzu kam, daß 



Bild 1 Der Verfasser hei der Arbeit. 


das Werkzeug und Material aus Ko mm öden käs ten her¬ 
ausgeholt werden mußte. Mancher mißbilligende Blick 
meiner Frau fiel auf das Durcheinander, das auf dem 
Tisch herrschte. Kam dann noch unerwarteter Besuch 
ins Haus, so konnte nicht schnell genug aufgeräumt 
werden, und man'ches Bruchunglück war nicht zu ver¬ 
meiden. 

Je nach Temperament wurden die innerfamiliären Be¬ 
ziehungen bei derartigen Zuständen mehr oder weniger 
strapaziert. Mancher Modelleisenbahner wird sich dann 
in die Bodenkammer oder gar in den Keller flüchten, 
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Vielleicht wird manche Flamme modellbahnerischen 
Leidenschaft dann auch verlöscht sein. 

Die Keiler- oder Bodenlösung ist dem Familienleben 
keineswegs zuträglich, besonders dann nicht, wenn man 
noch jung verheiratet ist. 

So kam ich zu einer Lösung des Problems^ das für diesen 
oder jenen Modelleisenbahner so oder ähnlich auch 
zweckmäßig sein wird. 

Ich ließ mir vom Tischler einen Schrank (1,80 m lang, 
1,60 m hoch, 0,60 m tief) im Stil der anderen Möbel 
meines Wohnzimmers bauen. An der Vorderseite wird 
der Schrank durch zwei Schiebetüren verschlossen. Das 
Maß der Höhe von 1,60 m darf nicht unterschritten 
werden, weil man sonst beim Arbeiten mit dem Kopf 
an die obere Schrankkante stößt Alle anderen Maße 
richten sich nach den örtlichen Gegebenheiten, Die 
Türen meines Schrankes können beide herausgenommen 
werden. Zum Arbeitsbeginn braucht man jedoch nur 
eine Tür aufzuschieben und einen Stuhl heranzurücken 
(wie auf Bild 1 zu sehen ist). 

In diesen Schrank stellte ich meine Werkbank. Man 
achte einerseits darauf, daß die Zarge des Arbeitstisches 
bzw. der Werkbank ein bequemes Unterbringen der 
Beine zuläßt, andererseits die richtige Höhe der Tisch¬ 
platte gegeben ist. Die 40 bis 50 mm dicke Tischplatte, 
deren vordere Bohle aus Hartholz bestehen soll, läßt 
man vorne etwa 10(1 mm überstehen, damit man dort den 
Schraubstock und etwaige Vorrichtungen befestigen 
kann. Ein beweglicher Schraubstock ist auf alle Fälle 
besser als ein fester. 


Bild 2 Der aufgeräumte Arbeitsplatz. 
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Bfid 3 Der geschlossene Arbeitsschrank unterscheidet steh nicht 
von einem Möbelstück, Fotos: Zentralbild 


An der Rückseite der Tischplatte befindet sich eine 
senkrechte Holzwand, die oben eine waagerechte Ab¬ 
stellplatte trägt. Die Rückwand dient zur übersichtlichen 


Ablage des Werkzeuges. Zu diesem Zwecke wurden ge¬ 
eignete Haltevomchtungen aus Draht und Holz ange¬ 
bracht, in die man die Werkzeuge, wie Hämmer, Feilen, 
Schneideisenhalter, verstellbare Windeisen, Schublehren, 
Sch rau benzi eher usw,, sicher einhängen kann* Dies hat 
den Vorteil, daß man sehr schnell auf räumen kann. 
Wenn man das Werkzeug in Schubkästen aufbewahrt, 
fliegt es beim Auf- und Zuschieben durcheinander. 

Zur Beleuchtung des Arbeitsplatzes bringt man zweck¬ 
mäßig an der Decke des Schrankes eine Leuchtstoff roh re 
an, die vom Arbeitsplatz aus eingeschaltet wird. 

An der Rüdewand befinden sich drei Steckdosen für den 
Anschluß der Bohrmaschine und der Drehbank, Diese 
Maschinen wurden auf einzelne Bretter montiert und 
auf dem nicht benutzten Teil der Werkbank abgestellt 
Bei Bedarf kann man sie nach vorne auf die Tischplatte 
stellen. Das Zubehör für die Drehbank wird in einem 
Schubkasten aufbewahrt. 

Für den Anschluß des Lötkolbens ist an der vorderen 
Zarge der Werkbank eine Steckdose angebracht. Das 
hat den Vorteil, daß man den Lötkolben beim Zuschieben 
der Schranktür zwangsläufig ausschalten muß, da die 
heraus ragende Kabelschleife der Tür als Hindernis im 
Wege steht. 

Der Lötkolben liegt auf einem Drahtständer, der fest auf 
der Tischplatte angebracht wird. Das Lötmaterial be¬ 
findet sich im Schubkasten am Arbeitsplatz, 

Unter dem Tisch finden ein Schränkchen für Material, 
Farben, Flaschen und der Versudisschaltkasten mit 
Trafo und Gleichrichter ihren Platz. 

Mit dieser Konstruktion ist es mir gelungen, die eingangs 
erwähnten Probleme zu lösen. Der Aufwand hat sich 
gelohnt. 


Dr.-Iüg. habil. HARALD KURZ, Dresden 


Die Schallwalze 


BajiHK-i ic p e k ji ioh are m, 

Le cylindre du combinaieur 

Drum Controller dk 6 ss, 7 £ls. 73.41 


Die Modeübahnsteuerung erfolgt heute fast nur noch 
mit Hilfe der einfachen Umpolsterung unter Verwen¬ 
dung von Motoren mit permanent magnetischem Feld. 
Und doch gibt es Gründe, die für eine Schaltwalzen¬ 
steuerung sprechen, wie sie beim Wechselstrombetrieb 
üblich ist. 

Da ist zunächst die Tatsache, daß Lokomotiven mit 
kräftigem permanenten Feld einen schlechten Auslauf 
haben, weil der auch bei Abschaltung des Bahnstromes 
vorhandene Magnetismus den Anker stark abbremst. 
Diese Erscheinung läßt sich zwar durch Schwungmassen 
auf der Ankerwelle etwas mildern, aber nicht beseitigen. 
Dann kommt dazu die Kalamität, daß es komplizierter 
Schaltungen bedarf, wenn die Zugbeleuchtung einge¬ 
schaltet bleiben soll. Einen Vorteil hat die Umpolsteue¬ 
rung: Die Stellung des Schalthebels läßt bereits die ein¬ 
gestellte Fahrtrichtung der Lok erkennen, bevor der 
Fahrregler betätigt wird. Aber trotzdem kann man 
immer wieder beobachten, daß die Bedeutung der 
Schalter Stellung nicht immer richtig erkannt wird, d. h>, 
es wird der Fahrstrom eingeschaltet und die Lok be¬ 
obachtet. Wenn man Pecht hat, so fährt sie verkehrt. 
— Oha, der Schalter liegt falsch! — Hand aufs Herz, 
wem ist dies nicht schon passiert? Nicht die Schaltwalze, 

2 5t> 


sondern die Schwierigkeiten, eine einfache, aber sichere 
Fernbetätigung der Schaltwalze zu erzielen, sind meist 
die Ursache für die Ablehnung dieses Systems. Aber 
hier gibt es eine gute Lösung, an die einmal erinnert 
werden soll: 

Man fährt mit Gleichstrom und schaltet mit Gleich¬ 
strom entgegengesetzter Polung. Gegenüber einer Über¬ 
spannungsschaltung hat dieses Verfahren den Vorteil 
größerer Sicherheit, Außerdem werden etwaige Lampen 
geschont. Da Selenzellen im Motorstromkreis uner¬ 
wünscht sind, weil sie die Regelfähigkeitdes Motors un¬ 
günstig beeinflussen, ersetzt man sie durch einen mit der 
Steuervorrichtung gekoppelten Unterbrecherscb alter 
(Bild 1). Die Ventilzelle im Schaltstromkreis wird nur 
selten durchflossen, sie kann daher meistens klein sein. 
18 mm Durchmesser genügt. 

Die meisten bekannten Schaltwalzen arbeiten im Vier¬ 
takt: Vorwärts, Halt, Rückwärts, Halt Ein haltender 
Zug kann auf „Halt“ geschaltet werden, bevor der Regler 
die Nullstellung erreicht hat. Dabei bleibt das Zug- und 
Lokllcht eingeschaltet und kann nach Wunsch heller 
oder dunkler geregelt werden. Vor dem Anfahren des 
Zuges muß man allefdings aufpassen. Aber schadet es. 
wenn die Lok zunächst auf den Zug zu drückt? Durch- 
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aus nicht, dieses Manöver kann in der Praxis oft genug 
beobachtet werden und erleichtert — dort wie bei der 
Modellbahn — das Anfahren, da hierdurch die Kupp¬ 
lungen gelockert werden und ein Wagen nach dem an¬ 
deren in Bewegung kommt 

Eine geeignete Schaltung (Bild 2} des Loklichtes läßt 
schließlich bereits bei haltendem Zug erkennen, in wel¬ 
cher Richtung die Lok anfahren wird. Hierzu ist ein be¬ 
sonderer Belag der Schaltwalze notwendig, da Lampen 



eiidi Gfefcftstrorosfeuertmg mit Schaltwalze ; 2 I Auf er 3 Stän¬ 
der (Feld) 3 Schaltwalze, 4 Schaltmagnei, 5 Unterbrecherschat- 
ter, 6 Stromventil (Selenzelle), 7 Lok- und Zuglicht. 


und Feldwicklungen getrennte Schaltkontakte besitzen 
müssen. Die üblichen Li chtumsch alt vor rieht ungen sind 
nicht geeignet für eine Voranzeige der zu erwartenden 
Fahrtrichtung. Bei reibungsschlüssigen Licht Umschaltern 
ist jeweils die bisherige Fahrtrichtung zu erkennen. Man 
weiß aber nicht, ob die Lok bereits umgeschaltet ist. Bei 
Mitbenutzung der Umschaltkontakte für die Motordreh¬ 
richtung brennen bei „Halt“ sowohl die vorderen als 
die hinteren Lampen. Auf Großanlagen für technische 
Zwecke wäre es zweckmäßig, Kontrollampen im Dach 
unterzubringen, da diese von allen Seiten gesehen wer¬ 
den können. Eine ähnliche Einrichtung haben öster¬ 
reichische Gepäck-Dampf trieb wagen. 

Beim Fahrleitungssystem (Oberleitung, Seitenschienen, 
mittlere Punktkontakte) kann festgesetzt werden, daß 



Erwarte 
Rück worte 
Vw-Schrm-mtze 


ßiid 3 Llchtumschaltung als Vorankündigung für die Fahrtrich¬ 
tung. 

Ule Schaltfolge ist dann: Vorwärts ; Halt , dabei RdcJciüdrtaUcrti 
ein; 

Rückwärts; Halt, dabei Vorwärtslicht ein* 


positive Fahrleitung „Fahrt“ bedeutet, negative Fahr¬ 
leitung also Schaltstrom liefert Schwienger ist dagegen 
die Beherrschung der Steuerung bei Zweischienen¬ 
betrieb. Positive rechte Schiene kann sowohl „Fahrt“ als 
auch „Schalten“ bedeuten. Maßgebend ist die Stellung 
der Lok, die eine „Fahrtseite“, z* B. rechts, und eine 
„Steuerseite“ hat. Es ist also bei dieser Betriebsart ein 
Polwende sch alter erforderlich, damit die Lok die zum 
Betrieb nötige Polarität erhält (Bild 3). Als zusätzliches 
Kontrollorgan könnte eine rote Lampe verwendet wer¬ 
den, die auf die Dauer des Schaltimpulses im Führ er haus 
aufleuchtet. 

Selbstverständlich ist der Aufbau einer derartigen Lok 
viel komplizierter als der einer Gleichstromlok mit per¬ 



!m blühenden Alter von 42 Jahren ist Oberingenieur 
H.-J, Schultze am 15. Mai 1957 einem Herzschlag er- 
legen. 

Bekannt als Harausgeber der ehemaligen Zeitschrift 
„Model leisenbahnbau' 1 hat sich H.-j. Schultze um die 
Verbreitung des Modellbahngedankens und um die 
Entwicklung des Zweischlenen-Gleichstromsystems 
außerordentlich verdient gemacht, Hervorzuheben 
sind auch die Ergebnisse seiner Arbeit, die ihren 
Niederschlag in den Modellbahn-Erzeugnissen der 
Fa. Fleischmann gefunden haben. Wir werden H.-J. 
Schultze immer ein ehrendes Andenken bewahren, 

Die Redaktion 



Bf Id 3 Steuergerät bei Zweischienenbetrieb; l Stellung der Lok , 
3 StellungsSchalter, Za, b Steuerschalter, 4 Gteichrtehter, S Um¬ 
spanner. 


manentem Feld. Aber wenn es sich um Lokomotiven 
handelt, die bereits Umschaltvorrichtungen besitzen, so 
läßt sich der Umbau mit verhältnismäßig geringen Mit¬ 
teln vollziehen* Wer Freude an einem guten Auslauf der 
Lok und an einer eingeschalteten Beleuchtung bei hal¬ 
tenden Zug hat, wird vielleicht doch die mit diesem 
System gebotenen Möglichkeiten in Erwägung ziehen. 
Diese Vorschläge wenden sich an den anspruchsvollen 
Bastler. Sie sind nicht für eine Serienherstellung und 
schon gar nicht für die Normung gedacht, deren Weg 
auch in Europa unbeirrbar zum Gleichstrom-Umpol- 
betrieb führt. 
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FRITZ RUST, Potsdam 
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Die Besucher der Modelleisenbahnanlage in Potsdam 
Neuer Garten staunen immer wieder über die großen 
Zugleistungen der einzelnen Modell-Lokomotiven, Da 
ich schon oft gefragt wurde, wie diese Zugleistungen er¬ 
reicht werden, will Ich hier einmal über meine Mes¬ 
sungen und Versuche berichten. 

Es gehört eigentlich gar nicht viel dazu, um gute Ergeb¬ 
nisse zu erzielen. Entscheidend ist die Verwendung eines 
hochtourigen Motors und eines entsprechend hoch unter¬ 
setzten Getriebes, das einen einwandfreien leichten Gang 
haben muß. Starker Achsdruck und ständige Hadauflage 
durch gute Federung der Achsen sind ebenfalls unerläß¬ 
lich, Das ist das ganze Geheimnis, 

An einem Beispiel unserer Modellbahnanlage möchte ich 
das näher erläutern. Ich wählte das Modell der beim 
Vorbild nur zweimal gebauten Stromlinien verkleideten 
Schnellzuglokomotive der Baureihe 06 mit der Achsfolge 
2 H D 2'. Die Tourenzahl des von mir gebauten Allstrom¬ 
motors beträgt n^ 16 000 U/min unter Belastung bei 
36 V Betriebsspannung und einer Stromaufnahme von 
3 A. Die Lok wiegt ohne Tender 9,7 kg. Davon drücken 
9,030 kg auf die vier Treibachsen. Der Achsdruck beträgt 
also 2,256 kg. Diese Gewichte wurden auf unserer auto¬ 
matisch arbeitenden Modell-Gleiswaage ermittelt. 

Es ist interessant, einmal Vergleiche mit dem Vorbild 
anzu stellen. Der Modellmaß stab für M 1 : 32 ist für das 
Gewicht 32 3 ^ 33 000 (genau 32 768) also 33 000 * Modell- 
gewicht. Ein Kilogramm des Modells bedeuten also beim 
Vorbild 33 t 

Wir hatten den Model lachsdruck mit 2,256 kg berechnet. 
Das würde beim Vorbild 2,256 ■ 33 = 74,483 t bedeuten. 
Das Vorbild hat aber nur 20 t Achs druck, denn einen 
höheren Druck hält das Gleis nicht aus. Unser Modell- 
gleis muß jedoch noch viel höhere Belastungen aushal- 
ten. Wenn wir es bei notwendigen Reparaturarbeiten be¬ 
treten, wird die 5 mm hohe Eisen-Vollschiene mit etwa 
75 kg belastet, was beim Vorbild 75 kg ■ 33 = 2275 t be¬ 
deuten würde. 

Die Untersetzung bei dem Versuchsmodell beträgt 1 r 33 
(Schnecke mit Schneckenrad und Zwischenzahnrädern). 
Denjenigen Modellbahnem, die Schneckenantrieben ab¬ 
lehnend gegenüberstehen, will ich noch sagen, daß der 
Auslauf der Modell-Lokomotive nach Abschalten des 
Fahrstromes noch gute 6 m beträgt. Das Modell kann bei 
einer Zuglast von 10 D-Zug wagen noch mit 12 V gefahren 
werden. Die Geschwindigkeit beträgt dann etwa 
10,6 cm/s. 

Um die Leistung der Lok zu berechnen, muß auch die 
Zeit mit einbezogen werden. Unsere Umfahrstmcke mißt 
etwa 100 m unter Einbeziehung zweier Halb rund bogen 
mit mehr als 3 m Radius. Diese 100 m werden durch¬ 
schnittlich in l Minute zurückgelegt Die Strecke hat Nei¬ 
gungen von 1 : oo bis 1 :1000 r 

Wir rechnen: 

1ÜÖ Meter Weg in 1 Minute, 

1000 Meter Weg in 10 Minuten, 

6000 Meter Weg in 60 Minuten. 

Die Geschwindigkeit beträgt also 6 km/h. 

Beim Vorbild bedeutet das 6 32 = 192 km/h. 

Hier kommt es aber nicht darauf an, die richtige Ge¬ 
schwindigkeit zu fahren, sondern die Leistung der 
Modell-Lok zu ermitteln. In dem Buch „Dampflokomo¬ 
tiven der Deutschen Reichsbahn“ von Nationalpreis¬ 
träger Ing. Wendler, finden wir folgende Angaben: Eine 


DK «88,727.82.07 

2 C 1 -Lok zieht bei Versuchsfahrten mit 30 km/h auf der 
Steigung 0—1 : oo eine Wagenlast von 1470 t (Leistungs¬ 
angaben über die Lok der Baureihe 06 sind dort nicht 
aufgeführt). 

Unsere Vergleichszeiten sind also 80 kfn/h zu 192 km/h 
und somit 2,4 mal soviel. Das Wagengewicht, das von der 
Modell-Lok mühelos gezogen wird, bestand aus 30 D- 
Zugwagen, von etwa je 2 kg Eigengewicht Das ergibt 
also 30 -2 = 60 kg. Für das Vorbild umgerechnet errech¬ 
nen wir: 

6G + 331 = 1980 t, also das l,347fache. 

Insgesamt erhalten wir (2,4 1,347) ^ 3,2328, also eine 
3,2328 mal so hohe Leistung, Das dürfte beachtlich sein. 

Die Zugkraft der Lok ist mit den 30 D-Zug wagen noch 
nicht erschöpft. Ein Endergebnis läßt sich erst nach wei¬ 
teren Versuchen durch Sch wer las tf ährten mit unserem 
Meß wagen erzielen. Die Geschwindigkeit blieb bei allen 
bisherigen Versuchen konstant. 

Eine weitere Berechnung zeigt, welche Leistungen noch 
von der Lok zu erwarten sind, 

9 kg Heibungsgewicht des Modells ergeben beim Vorbild 
9 - 33 = 297 t. Das Modell hat im Versuch mit 30 Wagen 
aber schon 2 kg'30-33 - 1980 t befördert. Eine 2' C l'-Lok 
der DR befördert bei 60 t Reibungsgewicht 1470 t. Wir 
sehen, also, daß die Verhältnisse hier ungünstiger liegen. 
Wahrscheinlich würde man bei gleicher Leistung des Mo¬ 
dels erheblich an Lok-Gewicht einsparen können. Auch 
der unterschiedliche Reibungsfaktor {Haftwert) bei Mo¬ 
dell und Vorbild spielt dabei wahrscheinlich eine Rolle, 

Die Widerstandskraft des Vorbildes beträgt 12,5 kg je t. 
Das ist ein Verhältnis von 1000 :12,5, also der 80, Teil, 
oder 1,25 °/o. Bei unseren D-Zug-Wagen ist das Verhält¬ 
nis 2000 g zu 50 g, das ist der 40. Teil, oder 2,5 & /o. 

In der Leistungstabelle sind Angaben über einige Mo¬ 
dell-Lokomotiven unserer Anlage enthalten. Aus ihr ist 
ersichtlich, daß sämtliche Achsd rücke der Modelle weit 
über denen der Vorbilder liegen. Es zeigen sich also die 
gleichen Verhältnisse wie bei dem geschilderten Beispiel. 

Unsere nächste Aufgabe wird sein, die Zugleistungen 
während der Fahrten mit unserem selbsttätig auf zeich¬ 
nenden Meß wagen festzu stellen. 


Leislungsiabel 1 e 


Lok 

Bau¬ 

reihe 

Achsfolge | 

Achs- 

druck 

gcs. 

Reib, 

Ge¬ 

wicht 

Mi Uh 
Aolis- 
druck 

Mit tl. Achsd ruck 

m 



1kg] 

[kg] 

Modell 

Vorbild 

02 

2T C 1 

6 

5,250 

1,31 

43,2 

20 

U4 

2' C I* 

5 

4,50 

1,125 

37,1 

20 

05 

2'D2' 

9,7 

9,03 

2,256 

74,5 

20 

41 

V D V 

5,7 

5,00 

1 t 25 

41,5 

20 

43 

VE 

5 

4.75 

0.95 

31,3 

19 

86 

FD!' 

3.5 

3,10 

0,77 

25,5 

12 

84 

rsr 

4,5 

3,90 

0,78 

25,7 

14,5 

62 

r c 2' 

5 

4,00 

1.33 

43,0 

16 

64 

v c r 

3,0 

3,15 

1,05 

33,0 

12 

R ö 


1,5 

1,50 

0,75 

24.7 


V 36 


2 

2,00 

0,60 

21,9 


24 

VC 

3,2 

2,80 

0,93 

30.7 

15 

38 

FC 

3,75 

8,5Ö 

0,S7 

23,9 

15,7 

T*) 


3,5 

3,00 

1,50 

49,5 


V 2 00 


5,25 

5.25 

1,31 

43,8 

20.0 


*) Triebtender. 
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OHNE KOMMENTAR 



Seit Anfang des Jahres lfläd beziehe ich Ihre Zeitschrift, 
welche ein unentbehrliches Hilfsmittel für jeden Modellbahner 
ist. Mit großer Freude habe Ich die heurige Verbesserung Ihrer 
bereits hervorragenden Zeitschrift begrüßt und anerkenne das 
hohe Niveau als Ausbildungsmluel für die Jugend, 

Bohumil Cervenka, Znoj mo, CSE 

4 


Heute möchte ich Euch einmal recht herzlich für die gute Fach¬ 
zeitschrift „Der Modelleisenbahner“ danken. Sie gab mir wert¬ 
volle Anregungen und half mir, aus einer Spielzeugbahn eine 
Modell bahn zu bauen. G, Selbt, Hohndorf, Krs, StoUberg 


4 


Als Selbstbauer und leidenschaftlicher Modellbahner kam ich 
nach eingehendem Studium Ihrer Zeitschrift zu der Feststel¬ 
lung: Daß es ein unverzeihlicher Leichtsinn wäre, nicht weiter¬ 
hin in den Besitz dieser zur Zeit auf dem Markt besten Fach¬ 
zeitschrift zu kommen, Rolf Hummer, Heiden heim/Brenz 


IST DU IM BILDE? 


Aufgabe 38 dk 636,259,9 

Auf den Seiten 109 bis 112 des Heftes 4/1957 wurde der 
4, Teil des Artikels „Die Signale der Deutschen Reichs¬ 
bahn“ abgedruckt Unsere Bildreporterin Hildegard 
Dreyer machte uns nun auf eine falsche Darstellung 
des Abdruck Signals Ra 7 im Bild 8 b aufmerksam. In der 
zeichnerischen Darstellung zeigt der weiße Balken nach 
rechts aufwärts, während sie das gleiche Signal auf 
einem großen berliner Verschiebebahnhof mit nach links 
gerichtetem Balken beobachtet habe. Sie fotografierte 
das Signal (Bild oben) und wir stellen die Frage: Wer hat 
recht? 


Lösung der Aufgabe 37 aus Heft 8/57 dk 656 , 253,32 

Das Bild zur Aufgabe 37 zeigt zwei Kennzeichen, wobei 
die beiden senkrecht übereinander angeordneten weißen 
Tafeln mit dem auf jeder Tafel befindlichen schwarzen 
Buchstaben „L“ nur ein Kennzeichen darstellen. Es 
handelt steh um die Durch lau tebeginntafel (Kennzeichen 
K 7 d), die im Heft 5/57 beschrieben wurde. Doch wo ist 
das zweite Kennzeichen? Es wurde nicht etwa ähnlich 
dem Prinzip eines Suchbildes so in der Landschaft 'ver¬ 
steckt, Der weiße Streifen, der in diesem Fall an den vier 
rechtwinkligen Ecken der Stützmauern angebracht 
wurde, ist nämlich auch eine Kennzeichnung, und zwar 
das Kennzeichen K 13. Es dient zur Kennzeichnung fester 
Gegenstände (Gebäude, Tunnel portale, Stützmauern 
usw.), die durch einen zu engen Abstand vom Gleis Per¬ 
sonen gefährden können. 

Feste Gegenstände sollen seitlich mindestens 200 mm 
vom Regel lieh träum entfernt sein. Sind sie innerhalb 
dieser Grenze auf gestellt, dann ist ein weißer Anstrich 
erforderlich. Der Anstrich ist zur leichten Erkennbarkeit 
von 1000 mm bis 3050 mm über Schienen Oberkante an¬ 
zubringen. 


* 


Sie werden sicher erstaunt sein, aus dem Westen unserer Hei¬ 
mat einen Brief zu erhalten, aber die Zeitschrift „Der Modell¬ 
eisenbahner“ wird hier, wie sicherlich bei allen Modellbabn- 
freunden, immer sehnsüchtig erwartet! Volkstümlich und ak¬ 
tuell, so soll die Zeitschrift sein, denn sie wird ja von alt und 
jung gelesen. Uns hier gefällt sie, und Freunde, macht weiter 
so! Rudi Wirtb* Buchen (Odw.) 

4 


Unser Urteil zu Ihrer Zeitschrift ist: „Es ist die beste und rich¬ 
tungweisende Zeitschrift für den Modelleisenbahner in deut¬ 
scher Sprache“, Elsen bah n-Amateur-Club Wiesbaden 

4 


„Der Modelleisenbahner“ gefällt uns nach wie vor sehr gut. 
Er wird für die beste deutschsprachige Mo de Ueisenbahne Zeit¬ 
schrift gehalten. Ihre klaren und übersichtlichen Bauzeichnun¬ 
gen sind einmalig! Die abgeblldeten ModeUbahnerzeugnisse der 
Industrie erregen unsere Bewunderung, Aber auch die abgeb U- 
deten selbstgebauten Modelle haben es uns angetan, Audi die 
Aufsätze über das Vorbild sind sehr gut allgemein verständlich. 
Besonders wohltuend wird es empfunden, daß auch die Fahr¬ 
zeuge der Deutschen Bundesbahn erwähnt werden, 

Carl-Böie Salchow, Hamburg 

4 


Seit drei Jahren lese ich Ihre Zeitschrift und habe dabei fest¬ 
gestellt, daß Sie jedes Heft lehrreich und interessant gestalten. 
Sie bemühen sich um den Modellelsenbahnsport nicht nur 
schlechthin, sondern Sie haben entscheidenden Anteil daran, 
daß das wissenschaftliche Niveau im Modell bahnwesen ge¬ 
hoben wird. Mit Spannung erwarte ich jedes neue Heft und 
freue mich besonders darüber, mit weicher wissenschaftlicher 
Exaktheit Sie an die verschiedenen Probleme he rangelten. In 
diesem Zusammenhang begrüße ich besonders die Einführung 
der „Dokumentation im Modell bahn jvesen“ seit Februar 1956, 
Dadurch ist die Systeme tische Ordnung der gesamten Materie 
gewährleistet und unnötiges Suchen wird vermieden, 

M, Karl Störr, Karl-Marx-Stadt 
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HANS Köllt, KR, Erfurt 


Die Entwicklung der Fahrleitung für Vollbahnen 
in Deutschland - Teil 2 


Xoa paxiumiH c3;toEoro nponoja ^;i n JKCJteittbix jiopor iiopManbiioii Ko.iefi b repMamui, 
The Development of Contact Lines for Standard-gange Railways in Germany 
Le developperaent de la ligna de contact pour trains en Allemagne 


Bei Überspannung mehrerer Gleise (mehr als zwei) 
war zunächst die Bauart mit Quer jochen üblich (Bild 13), 
Da aber durch die vielen notwendigen Zwtschenmasten 
und auch wegen der Joche selbst die Übersichtlichkeit 
zu wünschen übrig ließ, ist man zur leichteren Querseil¬ 
aufhängung übergegangen* Zwischenmasten wurden 
jetzt selbst bei großen Spannweiten nicht mehr benötigt. 
Solange man noch an den Glockenisolatoren festhielt, 
lagerten diese für das Tragseil in den schon weiter vorn 
erwähnten Tempergußrahmen (Bild 14), Mit dessen Fort¬ 
fall Ist man dann auch von den Hängestützen für die 
Seitenhalter abgegangen und befestigte letztere am un¬ 
teren Richtsei) (Bilder 15 bis 17)* 

Tn den Entwicklungsjahren der Fahrleitung stieg die 
Geschwindigkeit bei Schienenfahrzeugen bis auf 
HO km/h an* Da der elektrische Zugbetrieb am ehesten 
geeignet war, dem seinerzeitigen Konkurrenzkampf 
zwischen Eisenbahn und dem Kraft' und Luftverkehr 
schon wegen seiner Sauberkeit aufzunehmen, strebte 
man an, mit dieser Betriebsart auch höhere Geschwin¬ 
digkeiten zu erreichen. Das hing neben den Triebfahr¬ 
zeuge in riditungen hauptsächlich von der Fahrleitung ab* 
Zwischen den Stützpunkten kann der Fahrzeug-Strom- 



Bild 11 Neuzeitliche Fahrleitung unter Verwendung 
drehbarer Mastausleger auf der freien Strecke , 


abnehmer vermöge seines Anpreßdrudtes (im Stillstand 
6 kg) die Fahrlei tu ngskelte leicht anheben, weil sie hier 
elastisch ist, also federt. An den Stützpunkten ist das 
Längstragseil starr und federt nicht. Der Fahrdraht ist 
zusätzlich mit dem Gewicht des Seitenhalters behaftet. 
Man spricht in diesem Falle von halbelastischen 
Kettenwerken* Sie haben den Nachteil, daß der Strom¬ 
abnehmer bei hohen Geschwindigkeiten abspringt und 
wieder anschlägt, wodurch es zu Kontaktunterbrechun¬ 
gen kommt. Um diesem Mangel zu begegnen, wird an 
den Stützpunkten anstelle des einfachen (senkrechten) 
Hängers eine Y-förmige Aufhängung eingebaut (vgl. die 


DHL 621,332,3 

Bilder 5, 9, 11, 12, 13, 15 und 17), wobei der untere Teil 
des X auch mit 2 Hangern hergestellt werden kann. 
Durch Einbau dieser Y-Aufhängung ist das voll- 



Biid 12 Mast mit Ausleger über zwei Gleise * 



Bild J3 Kettenwerksaufhängung an Qu er jochen* 



Bild 14 Querseilaufhängung mit Rahmen und Hänge¬ 
stütze n. 
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elastische Kettenwerk entstanden. Die windlest© 
Fahrleitung wurde in mehreren Bauarten aus geführt. 
Bei der Bauart der Firma Brown, Boverie & Cie. ist das 
Längstragseil gegenläufig zum Fahrdraht im Zickzack 
gespannt. Das Y-Beiseil, wie man diesen Hänger auch 
nennt, ist in der Mitte seitlich herausgezogen und am 
unteren Richtseil {Bild 16) bzw. am Mast (Bild 10} be- 
festigt. Die Seitenhalter entfallen bei dieser Bauart. 
Lediglich wird an den Streckenmasten, bei denen der 
Fahrdraht abgedrückt werden muß (in der Geraden bei 
jedem zweiten Mast), ein leichtes Abdrückrohr verwen¬ 
det. Diese Art windfester Fahrleitung ergibt einen guten 
Schutz vor unzulässig hohem Seitenwindabtrieb. Man 
ist heute von dieser komplizierten Fahrleitung wieder 
abgegangen, weil einfachere Leitungen denselben Zweck 
erfüllen und außerdem billiger in der Unterhaltung sind. 
Bei den nach 1945 errkh taten Kettenwerken wird bei 
Gleisen für hohe Fahrgeschwindigkeiten in der Regel 
außer dem Fahrdraht auch das Längstragseil nachge¬ 
spannt Die Mastausleger sind bei diesen nachgespann¬ 
ten Kettenwerken drehbar eingerichtet (Bild 11), Außer¬ 
dem werden die Seitenhalter zur Verminderung von 
starren Funkten in der Leitung nur noch auf Zug ein¬ 
gebaut. 


Bild 16 Windfeste Fahrleitung in Bahnhöfen (Bauart 
BBC). 


Bild 17 Neuzeitliche Fahrleitung in Bahnhöfen , 


Bild 15 Einheitsfahrleitung der Vorkriegszeit in Bahn¬ 
höfen. 


Bei der Querseilaufhängung läuft das Längstragseil bei 
weiter vom Festpunkt entfernten Stützpunkten über 
eine Rolle, Jeweils in der Mitte eines jeden Nachspann- 
feldes finden wir einen Festpunkt, Dort ist entweder ein 
Mastausleger festgelegt oder das Tragseil am oberen 
Richtseil verankert. 

Die Spann werke sind bei neuzeitlichen Anlagen nur 
noch in der Windenart ausgebildet (Bild 18 d und e). Die 
Zähne mit zugehöriger Sperrklinke auf der Spannrolle 
verhindern, daß die Spanngewichte bei Seilbruch her¬ 
unterfallen. Bei den Spannwerken der Deutschen Reichs¬ 
bahn greifen Längstragseil und Fahrdraht mittels eines 
Hebels an einer gemeinsamen Rolle an. Demgegenüber 
verwendet die Deutsche Bundesbahn für Längstragseil 


und Fahrleitung je eine Rolle, bei denen die Seile von 
unten nach oben aufgerollt werden. Das Hebelspann¬ 
werk (Bild 18 a) und das alte Windenspannwerk 
ohne Auffangvorrichtung (Bild 18 b) werden nicht mehr 
eingebaut. Dagegen wird das Flaschen zugspann werk 
nach Bild 18 c noch dort verwendet, wo die Nach¬ 
spanngewichte aus baulichen Gründen innerhalb des 
Mastes untergebracht werden müssen. 

Es sei noch erwähnt, daß Fahrleitungen heute in beiden 
Teilen Deutschlands trotz der Spaltung nahezu einheit¬ 
lich ausgeführt werden. Auf der Strecke ist an die Stelle 
des Flachmastes mit eiserner Schlange (vgl. Bild 9) der 
geschweißte Flachmast mit waagerechten Streben und 
Torsionsversteifungen getreten (Bild 11), Abspannmaste 
auf der freien Strecke werden als Winkel-Stahlmaste 
von quadratischem oder rechteckigem Querschnitt her- 
gestellt. Vor Signalen werden Maste mit sogenannten 
SehkeilauSiegern angewendet In denjenigen Fällen, wo 
z. B. wegen einer Straße o. ä. auf der einen Seite kein 
Mast aufgestellt werden kann, wird der gegenüber- 
stehende Mast mit einem breiten Ausleger ausgerüstet 
(Bild 12). 


Btid iS SpamitiJerJce; a Hebet- 
spannwerk, b Windenspann¬ 
werk, c Flaschenzugspannwerk, 
d WtndeusparcmtJerfc für nach¬ 
gespannte Kettenwerke (ge¬ 
meinsame Rolle für Längstrag - 
$eU und Fahrdraht), e Winden¬ 
spannwerk für nachgespannte 
Kettenwerke (getrennte Rotten 
für Liingsfragseü and Faftr- 
droht). 


Sir i 

J iaf J- 

endtr engtofti 
firt 
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Br. OTTO WERDER, St. Gallen 


Doppeliriebwagen der Schweizerischen Bundesbahnen 

Serie RAe 4^8 Nr, 661 und 662 


Diese beiden Sch ne 11t rieb wagen bestehen aus je zwei 
miteinander kurzgekuppelten vie rach si gen Wagen, deren 
Innenausbau folgender ist; 

An beiden äußeren Enden befindet sich je ein großes 
Abteil mit je 20 drehbaren Doppelstühlen mit verstell¬ 
baren Rückenlehnen und Sitzpolstern, an den der Mitte 
zugekehrten Enden der beiden Wagen je ein Gesell¬ 
schaftsraum mit je 18 frei beweglichen Polsterstühlen. 
Ferner sind hier eingebaut: Büfett, Tonkabine für die 
Lautsprecheranlage, 2 Toilettenräume, 2 Apparate-Ab¬ 
teile. Heben den Führerkabinen sind je 2 Sitzplätze, 
beim Büfett deren 3 angeordnet, so daß insgesamt 123 
Sitzplätze 1. Klasse vorhanden sind (früher 2. Klasse, 
daher frühere Bezeichnung RBe 4/8), Die Wagen be¬ 
sitzen Fluoreszenzbeleuchtung, elektrische Luftheizung 
und große Seitenfenster, um möglichst umfassende 
Aussicht zu gewährleisten. Der Außenanstrich ist rot 
(wie auch bei den übrigen Schnell trieb wagen der SBB). 
An beiden Enden sind normale Zug- und Stoß Vorrich¬ 
tungen angebracht, so daß bei Bedarf noch Wagen an¬ 


liK 621,335.*2 

gehängt oder die Triebwagen selbst an einen Zug an¬ 
gehängt werden können. Die beiden Doppeltriebwagen 
sind nur für den Ausflugs- und Gesellschaftsreisever- 
kehr bestimmt, werden also nur von Fall zu Fall und 
nicht im normalen fahrplanmäßigen Verkehr eingesetzt. 

Technische Daten: 

LüP total 46,9 m 
Gewicht 871 

4 Motoren mit totaler Stundenleistung 1400 PS 
Höchstgeschwindigkeit 125 km/h. 

Ohne Vorspann können Steigungen bis 38 °/oo bewältigt 
werden, so daß diese Wagen auf allen Strecken der SBB 
sowie auf den meisten Strecken der normalspurigen 
J3 Privatbahnen" ohne weiteres verkehren können. 

Angaben nach einem Aufsatz von Divlng, E, Meyer t Stellver¬ 
treter des Obermaschineningenieurs der SBB, Bern; erschienen 
im SEB-Nachrichtenblatt Nr. 9/1953 sowie im „Eisenbahn-Ama¬ 
teur" 1954, S. 13 bis 16, 


Doppelte fr unsren Serie RAe 4tS der Schweizerischen Bundesbahnen auf dem Bahnhof Lausanne . Foto H. Lenins 

Entsprechend der Mehrsprachigkett der Schweiz befinden sich heute an den meisten dem Personenverkehr dienenden Fahrzeugen 
der Schweizerisdhen Bundesbahnen die Anschriften SBB. CFF und FFS. Diese bedeuten: 

SBB Schweizerische Bundesbahnen (nicht, wie man oft liest, Schweizer Bundesbahn). 

CFF Chemins de fer fddßrau^ suisses, FFS Ferro vie federall svizzere. 
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Dip Ding, JIAN3 SCHULZE, Hauptfncligruiij>eniolter im T55A Berlin 

Die neue Personenzuglokomoiive Baureihe 23 10 der DR 

Ho»btü naccamwpcKHÄ napoiioi Fcpw. rocjviapcTBeHHOM xejiemioä jtopora mna 23 10 

La nou veile locomotive pour (ratns ä voyageurs, serie de eonst rucMon ZV® 
de 1a Deulsdie Reichsbahn 

New Passenger Loeomotivc* Construction Series 23 ,Q of the Deutsche Reichsbahn 


Es ist eine angenehme Aufgabe, dem großen Kreis der 
Menschen, die die Fortschritte unserer Reichsbahn mit 
Anteilnahme verfolgen, eine neue Lokomotive anzu¬ 
kündigen und zu beschreiben, noch dazu eine Personen- 
zuglokomotive. Zwar sind seit dem Herbst 1954, als die 
ersten Neubaulokomotiven nach dem Kriege erschie¬ 
nen* viele neue und leistungsfähige Tenderlokomotiven* 
vor allem für den Berufsverkehr (65 10 ) und den Neben - 
bahndienst (83 10 ), beschafft worden, mit denen im Laufe 
der Zeit eine ganze Reihe von Erfahrungen gesammelt 
wurden. 

Aber es fehlte immer noch an einem stärkeren Ersatz 
für die altbewährte P 8 (Baureihe 38*°" w ) im Reisever¬ 
kehr Denn die P 8, erstmals 1906 bei der damaligen 
Preußischen Staatsbahn beschafft, ist heute vor allem in 
ihrem Triebwerk nicht mehr leistungsfähig genug und 
im Eil- und Schnellzugbetrieb nur als Notbehelf zu ver¬ 
wenden. 

1949 entstand schon einmal als Ersatz für diesen Zweck 
die Baureihe 23 (alt), deren zwei Baumuster allerdings 
allein blieben. Sie waren nicht nachzubauen* weil ein¬ 
mal der Barrenrahmen nicht zur Verfügung steht, zum 
anderen auch im Hinblick auf den Kessel heute die Ein- 
heitslokomoüven überholt sind. Daher entwickelte nach 
dem Kriege zunächst die Deutsche Bundesbahn die Bau¬ 
reihe 23 (neu), die sich seit 1950 gut bewährt hat. 

Nachstehend wird nun die Baureihe 23 Jtt der DR als das 
Ergebnis einer auf die Bedürfnisse unseres Brennstoffes 
zu geschnittenen Entwicklung beschrieben. Die Lokomo¬ 
tive wurde nach Beratungen im vorläufigen Lokomotiv- 
ausschuß vom Institut für Schienenfahrzeuge projek¬ 
tiert, im Adlershofer Konstruktionsbüro des VEB Loko- 
motivbau Babelsberg in enger Zusammenarbeit mit dem 
TZA entworfen und im Jahre 1956 in Babelsberg in zwei 
Baumustem gebaut. * 

Für die geforderten Zugkräfte genügen drei gekup¬ 
pelte Achsen von 1750 mm Durchmesser mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 11Ö km/h. Die Achsanord- 


DK 631.132.651 

nung PCI' hat den unschätzbaren Vorteil, daß zwischen 
letzter Kuppel- und Schleppachse genügend Platz für die 
Entwicklung eines guten Rostes (1580 X 2350) nebst ge¬ 
räumigem Aschkasten bleibt. Das voranlaufende Krauß- 
Helmholtz-Gestell ist für den Kurvenlauf ebenfalls gut 
geeignet. Allerdings wird bei diesem Triebwerk (550 mm 
Zylinderdurchmesser, 660 mm Hub) die Treibstange 
ziemlich kurz. Die Dampfmaschine besitzt die übliche 
Heusinger-Steuerung mit Druckausgledchkolbenschiebern 
von 300 mm Durchmesser. Steuer bock und Spindel wer¬ 
den nicht mehr am Kessel, sondern sind seitlich über 
dem Umlauf am Rahmen befestigt. Die Kuppel- und 
Treibstangen haben Buchsenlager* nachstellbar ist nur 
das hintere Treibstangenlager. 

Die Lokomotive vermag Gleisbögen von 140 m anstands¬ 
los zu durchfahren. Die Radreifen tragen Heumann- 
Lotter-Profll, die Achsen laufen in Gleitlagern, deren 
Stell keile hinten sitzen. Die Gleitflächen tragen Gleit¬ 
platten aus Preßstoff. Die Federn sind durch Aus gleich- 
hebel zu vier Stützpunkten zusammengefaßt. 

Es gilt heute hinsichtlich Material- und Herstellungs¬ 
auf wand als beste Lösung, den Lokomoüvrahmen aus 
Blechen zusammenzuschweißen. Der neue Rahmen ohne 
überflüssigen Stahlaufwand muß gegenüber den senk¬ 
rechten Lasten, gegenüber Querkräften vom Triebwerk 
und vom Gleis her und gegenüber den Zug- und Brems¬ 
kräften widerstandsfähig sein. Für die Achslager sind 
Führungen aus Stahlguß eingeschweißt. Von der Puffer- 
bohle an über den Rauch kämm er träger. Gl eit bahn träger, 
Steh kess eiträger und Kuppelkasten am hinteren Ende 
sind Quer- und Längsverbindungen eingefügt. Alle An¬ 
bauteile finden auf bearbeiteten Flächen Platz. Der VEB 
Lokomoüvbau Babelsberg hat im Laufe der Zeit die 
Fertigung solcher Rahmen zu beachtlicher Höhe ent¬ 
wickelt. 

Über dem vom Führerhaus bis oberhalb der Puffer¬ 
bohle glatt durchgehenden Umlauf erhebt sich der in 
allen Teilen geschweißte neuartige Kessel mit einer 



Die T I*h2-Per- 
aonenzugloko- 
mottve der 
Baureihe 23 io 
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Maßskizze der Lok 
Baureihe Bio 



Rauchkammer von gleichem Durchmesser. Der breite 
Rost von 3,71 m- ist bequem von Hand zu beschicken, 
der dreiteilige Aschkasten ist am Rahmen befestigt und 
hat im oberen Teil seitliche Luftklappen, die eine aus¬ 
gezeichnete Luftzufuhr sicherstellen. 

Wesentlich ist die Ausbildung einer möglichst großen 
Strahl ungsheizflädie, die mit Hilfe einer Verbrennungs¬ 
kammer von 650 mm Länge auf 17,9 fn 1 gebracht wurde. 
Die Rohrheizfläche von 150 Heiz» und 38 Rauchrohren 
bei nur 4200 mm Länge beläuft sich auf 141,7 m 2 , so 
daß sich insgesamt eine wasserverdampfende Heizfläche 
von 159,6 m- ergibt. Wegen ihres höheren Strahl ungs- 
an teils liefert sie etwa 11 t Dampf von 16 atü je Stunde, 
während der schon nicht schlechte P 8-Kessel mit 143,9 m" 
Heizfläche nur 8,7 t/h Dampf von 12 atü erbringt. Be¬ 
denkt man, daß 68,5 rrv Überhitzerfläche Dampf mit 
Temperaturen bis zu 410° C erzeugen, so kann man die 
Mehrleistung des neuen Kessels gegenüber der P 8 noch 
besser beurteilen. Die Saugzuganlage ist wie üblich mit 
einem weiten tiefliegenden einfachen Blasrohr ausge¬ 
rüstet. Zylinder“ und Schorns teinmitte fallen zusammen. 
Die Versuchsfahrten mit diesem Kessel haben eine aus¬ 
gezeichnete Dampfwilligkeit ergeben, daneben einen 
vorzüglichen niedrigen Kohleverbrauch, 

Zum Kessel gehört der vor dem Schornstein liegende 
Mischvorwärmer, der unter Mithilfe des Adlershofer 
Instituts für Schienenfahrzeuge beim Berliner Bremsen¬ 
werk wesentlich verbessert wurde. Er führt dem Kessel 
Speisewasser mit Temperaturen bis 98 a C dauernd zu. 
Hierzu wird eine Verbundspeisepumpe besonderer Kon¬ 
struktion mit Leistungen weit über 250 1/min verwendet. 
Künftig wird sich der* die Rauchkammer verunstaltende 
Mischkasten vorteilhaft verändern, ohne die Wirksam¬ 
keit des Vorwärmers zu beeinträchtigen. 

Der Kessel ist derselbe, wie er bereits bei der Neubau- 
lok Baureihe 50™ verwandt wurde. Seine Leistungsfähig¬ 
keit hängt auch mit dem großen Wasserraum des Steh- 
kessels zusammen, der wieder den neuen breiten Boden¬ 
ring auf weist Im übrigen unterscheidet sich die Bau¬ 
reihe 23™ von der P 8 durch die höhere Kesseliage (Mitte 
3100 mm über SO 2750 mm), den wesentlich größeren 
Wasserraum von 9,05 m 1 (gegenüber 6,5 m 3 ) und den 
größeren Dampf raum von 3,45 m 3 (gegenüber 3,1 m 3 ). 
Hiermit hängt die sogenannte Kesselreserve zusammen. 
Während die P 8 eine Höchstleistung von 1180 PSi auf¬ 
wies, stehen jetzt etwa 1700 PSi, also etwa 45 Prozent 
mehr, zur Verfügung. Dabei ist der Fortschritt in der 
Materialausbeute durch das Verhältnis Lokgewicht: 
Höchstleistung wie folgt auszudrücken: 

Bei 38™ (P 8 pr) mit 66,3 kg/PSi, bei 23™ mit 51 kg/PSi. 
Es überrascht nicht, daß mit dieser Lokomotive z, B, ein 
schwerer Schnellzug von 580 t auf der Hü gell and strecke 
von Halle nach Eisenach und zurück mühelos befördert 
werden konnte. Die Meßfahrten bei der FVA Halle 
(Saale) ergaben zudem einen auch gegenüber der Bau¬ 
reihe 23 (alt) günstigeren Kohle verbrauch. 

Das geräumige Führer haus ist zum Schutz des Personals 
gut entlüftet und bietet auch durch die Anordnung einer 
Tenderstirnwand vor allem bei Rückwärtsfahrt guten 
Schutz. Wärmeschutzmatten umhüllen den Stehkessel. 
Zentralschmierpumpen für Mineral- und Heißdampf öl 
versorgen die wichtigsten Schmierstellen und entlasten 
den Heizer. Lubschmierung ist für besonders schmutz¬ 
gefährdete Lagerstellen vorgesehen. Der Heizer bedient 
die zwei Abschlammventile Bauart Gera, die 250-Liter- 
Strahlpumpe und die übrigen Ventile (Dillinghahn usw.). 


Der Lokführer findet die wichtigsten Instrumente in 
einem Pult vereinigt und bedient den Heißdampf regier 
über einen handlichen Seitenzug. Er sowohl wie der 
Heizer können sich beim Sitzen gegen ein Stück fester 
Rückwand lehnen, deren Fenster dieselben Klarsicht¬ 
scheiben auf weisen wie die Führerhausvorderfensler. 
Die Bremsventile entsprechen der üblichen Anordnung. 
Die Lok hat Einkammer-Druckluftbremse mit Zusatz¬ 
bremse und bremst mit der selbsttätigen Bremse 80 Pro¬ 
zent des Reibungsgewichts ab, was durch die Zusatz¬ 
bremse auf 103 Prozent zu steigern ist. Vom Dienst¬ 
gewicht werden mit Zusatzbremse 89,2 Prozent abge¬ 
bremst. 

Der vierachsige Tender — auch für Baureihe 50™ ver¬ 
wendet — enthält 28 m 3 Wasser und 10 t Kohle. Die 
durch den Misch Vorwärmer zurückgewonnene Konden¬ 
satmenge erhöht praktisch die 28 m a auf 32 m 3 Wasser¬ 
vorrat. 

Im ganzen bedeutet diese neue Lokomotive ein modernes 
Triebfahrzeug, das den heimischen Brennstoff gut aus¬ 
nutzt, im Werkstoff auf wand je Leistungseinheit wirt¬ 
schaftlich vertretbar ist und geringe Unterhaltungs¬ 
kosten erwarten läßt. Der Betrieb wird mit dieser audh 
äußerlich befriedigenden Lokomotive, deren Leistung 
wenig unter der Baureihe 03 liegt, hoffentlich ebenso¬ 
viel Freude haben wie mit der guten „guten alten PS'*. 
Die Lok 23 1001 wird Meßfahrten in der FVA Halle 
unterzogen, die Lok 23 1002 ist einem Bw zur Betriebs¬ 
erprobung zugeleitet worden. Beide Lokomotiven waren 
im Sonderzugverkehr zur Leipziger Frühjahrsmesse 1957 
planmäßig eingesetzt. 

Man wird neben dem elektrischen Betrieb auf hoch- 
belasteten Strecken auch fernerhin unseren überalterten 
Dampflokpark erneuern müssen, und das besonders im 
Reisezugverkehr. Auch im Zeichen des Dieselmotors, der 
in den nächsten Jahren zunehmend in den Verschiebe¬ 
dienst und den Nebenbahndienst eindringen sowie Trieb¬ 
wagen bringen wird, verbleibt der Dampflokomotive 
für viele Jahre noch ein beträchtliches Betätigungsfeld. 


Technische Dolan der Lok Baureihe 23'• 


* Bö'riebs^aJlung P 35 18 


Zy linderdurchmesse r 

2 x 550 mm 

Hub 

660 mm 

. Treibrad durch messe r 

i 750 mm 

Höchstgeschwindigkeit vorwärts 

no km/h 

Höchstgeschwindigkeit rückwärts 

80 km/h 

Fester Achsstand 

2 000 mm 

Gesamter Achsstand (Lok) 

10 100 mm 

Gesamter Achsstand (Lok und Tender} 

18 610 mm 

Länge über Puffer 

22 080 mm 

Kesse Ldruck 

16 atü 

Rost fläche 

3,71 

5 tra tüungsh eizfläche 

17,0 m* 

Rohrheizfiäche 

141,7 mi 

Wasserverdampfende Heizfläche 

159,6 m* 

D berh iuerheizfläche 

68,5 m* 

Kesse Id urchmesser 

1740Ü840 mm 

Stündliche Dampfleistung 

11,2 t/h 

Re ibungsge wicht der Lok 

54,7 t 

Leergewicht der Lok 

78.5 t 

Dienstgewicht der Lok 

67,1 t 

Leergewicht des Tenders 

25,5 t 

Kohlenvorrat 

10 t 

Wasservorrat 

28 m3 

Dienstgewicht des Tenders 

83,5 1 
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Ing- KUHT JENZEN, Bernau bei Berlin 


Neue Bahnpostwagen für die Deutsche Post 


HoBbiü noHTORiifi Baron Tima 4-6/24,7 
Le nouveau wagon-postc, lype 4-b/24,7 
New Mail Van Type 4-b/24.7 

DK 625*245,3 


Vor etwa 120 Jahren war die Post der einzige Verkehrs¬ 
träger. Die Postkutsche beförderte Personen, Waren 
und Briefe. Mit dem Beginn des Eisenbahnbaues gingen 
die Beförderungsleistungen der Post zurück. Sie mußte, 
um von der Entwicklung nicht überholt zu werden, die 
Schiene als Beförderungsweg benutzen. Zwischen Bahn 
und Post wurden Vereinbarungen getroffen, die das 
Mitführen von posteigenen Wagen, sogenannten Bahn¬ 
postwagen, in den Zügen regelten. Bei allen Neubauten 
von Bahnpostwagen müssen die Bestimmungen der 
Bahn in bezug auf das Laufwerk sowie die Sicherheits- 
Vorschriften beachtet werden. Die Gestaltung des Wa¬ 
genkastens und dessen Innenausstattung ist der Post 
Vorbehalten, In den Bahnpostwagen werden die Post¬ 
sendungen bearbeitet, d. h, sortiert und auf den entspre¬ 
chenden Anschlußstationen sowie auf der Endstation 
abgegeben. Gleichzeitig erfolgt die Übernahme weiterer 
Sendungen, für deren Beförderung der Kurs des Wagens 
zuständig ist Der Bahnpostwagen ist also ein Arbeits¬ 
raum, in dem, durch die Fahrerschütterungen erschwert, 
schnelle und gewissenhafte Arbeit zu leisten ist Daraus 
ergibt sich die Forderung, daß alle Einrichtungsgegen¬ 
stände auf kleinem Kaum zweckentsprechend zu gestal¬ 
ten sind. Außerdem müssen gute Beleuchtung, die auch 
bei Störungen nicht vollkommen aus fällt, Heizung und 
Belüftung während der Stand- und Fahrzeiten gewähr¬ 
leistet sein. 

Obgleich der Modelleisenbahner an der inneren Aus¬ 
stattung der Bahnpostwagen weniger interessiert ist, 
wird in den folgenden Ausführungen eingehender dar¬ 
über gesprochen. Es soll gezeigt werden, welche umfang¬ 
reichen technischen Einrichtungen notwendig sind, um 
die reibungslose Beförderung von Postsendungen nur 
auf dem Schienenweg zu gewährleisten. 

Im Laufe der Entwicklung wurden 3 Grundtypen von 
Bahnpostwagen geschaffen, die entsprechend ihrer Be¬ 
stimmung besondere Ausstattung und Bezeichnungen 
erhielten. 

1, Wagen für reine Briefbeförderung werden mit dem 
Buchstaben „a" gekennzeichnet. 


2, Für gemischte Bearbeitung von Briefen und Paketen 
wird ais Typen bezeidinung der Buchstabe „b“ ver¬ 
wendet 

3. Wagen, die nur der Paketbeförderung dienen, werden 
mit dem Buchstaben „e“ benannt. 


Im Gegensatz zur Deutschen Reichsbahn, die in der An¬ 
schrift Längenmaße über Puffer angibt, wird bei der 
Post die Kastenlänge eingesetzt. Weiterhin findet die 
Anzahl der Achsen bei der Typisierung Verwendung. 

Ein 4-a/21,ß-m-Wagen ist also ein Bahnpostwagen mit 
4 Achsen für Briefbeförderung und einer Kastenlänge 
von 21,0 m, Mit 4-b/24,7 wird ein 4achsiger Bahnpost¬ 
wagen für Brief- und Paket beförderung mit einer 
Kastenlänge von 24,7 m bezeichnet Bei Bahnpostwagen 
mit 2 Achsen wird die Achsenzahl nicht eingesetzt* Es 
heißt dann nur Post-b/10 oder Post-b/12. 

In enger Zusammenarbeit zwischen der Deutschen Post 
und der Waggonindustrie in der DDR wurde ein Wagen¬ 
typ 4-b'24,7 entwickelt und 1955 gebaut, der mit den z. Z* 
vorhandenen technischen Möglichkeiten die hier nur 
grob umrissenen Forderungen erfüllt. Folgende Einzel¬ 
heiten geben einen Überblick über den Aufbau und die 
Abmessungen des Bahnpostwagens: 


uuu nun 


Lange des Wagens über Puffer 

Länge des Wagenkastens über Blech 24 704 mm 

Breite des Wagenkastens über Blech 2 776 mm 

Höhe des Wagenkastens von SG bis Dach¬ 
scheitel bei leerem Wagen 3 933 mm 

Drehzapfenabstand 19 330 mm 

Spurweite i 435 mm 

Drehgestell radstand 2 500 mm 

Tragfähigkeit 22 t 

Heizung und Lüftung (Sommerbetrieb) Druckbelüftung 
Heizung und Lüftung (Winterbetrieb) Luftheizung 
Beleuchtung: 

Hauptbeleuchtung Leuchtstofflampen 180 V 

Notbeleuchtung Glühlampen 24 V 

Bremse: Hikss. 
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Der Wagen hat achshalterlose Drehgestelle mit Rollen¬ 
lagern. Die Federung erfolgt durch Schraubeniedern, die 
mit Reibungsstoßdämpfern gekuppelt sind. Das Unter¬ 
gestell ist aus Normalprofilen und ab gekanteten Blech- 
Profilen zusammengeschweißt. Die Zug Vorrichtung des 
Wagens wurde ohne durchgehende Zugstange aus¬ 
geführt. Die Stoßvorrichtung besteht aus Hülsenpuffern 
mit 321 Endkraft Die Druckluftbremse als selbsttätige 
mehrlösige Einkammer-Hildebrand-Knorr-Bremse mit 
Achslagerbremsdruckregler und Gleitsdiutzregler ist für 
schnellste Züge ausgelegt und wirkt durch Doppel¬ 
bremsklötze auf alle Räder. Der Wagenkasten in einer 
„ wind schnittigen Form ist in allen Einzelheiten ver¬ 
schweißt und außen mit Blech verkleidet. Die innere 
Verkleidung des Wagenkastens besteht aus Kapag bzw. 
Sperrholz. Der Zwischenraum zwischen innerer und 
äußerer Verkleidung in Wänden, Dach und Fußboden ist 
mit in Perfol ein gepacktem Piatherm ausgefüllt. Eine 
gute Wärmeisolation des Wagens konnte damit erreicht 
werden. 

Die im Wagen eingebauten Fenster sind zum Teil durch 
Kurbelapparate nach unten zu versenken. Die übrigen 
Fenster sind fest eingebaut Alle Fenster in den Türen 
sind grundsätzlich fest, um bei den Schiebetüren mög¬ 
lichst geringe Türstärken zu erhalten. Die Fenster sind 
von innen gegen Beschädigung durch schwenkbare Git¬ 
ter geschützt In jeder Stellung feststellbare Roll Vor¬ 
hänge ermöglichen die Verdunkelung des Wagens. 

Als Einstieg am Handbremsende dient auf jeder Wagen¬ 
seite eine einflügelige Drehtür. Die 6 Ladetüren, als 
doppelflügelige Schiebetüren ausgebildet, ermöglichen 
einen schnellen Ladungsaustausch. Die Betätigung der 
Schiebetüren erfolgt durch Druckluft Sie wird durch 
einen Hebel im Wageninneren für jede Tür einzeln aus- 
gelöst. Außerdem sind die Schiebetüren durch eine Ver¬ 
riegelung von innen, die nur in Verbindung mit der 
Druckluftbetätigung gelöst werden kann, gegen unbe¬ 
fugtes Öffnen von außen gesichert. Beim Versagen der 
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Druckluftanlage kann die Bedienung der Türen in Ver¬ 
bindung mit dem Notöffnungshahn, der Druckluftanlage 
und der mechanischen Tür Verriegelung durch Hand- 
betätigung erfolgen. Zur Handbetätigung sind an den 
Schiebetüren Außengriffe angebracht. 

Das Innere des Bahnpostwagens ist seiner Bestimmung 
entsprechend in verschiedene Räume auf geteilt. Am 
Wagenende mit Handbremse befindet sich der Vorraum 
mit Kleider sch ranken, Abort, Kühlschrank, Koch¬ 
nische und Waschgelegenheit. Hieran schließt sich der 
Brief raum an. Im anschließenden Aussack raum werden 
die Postsäcke ausgeschüttet bzw. für die Abgabe an an¬ 
dere Züge fertiggemacht. Der daran anschließende Pack¬ 
raum dient zum Stapeln der Pakete. Am anderen 
Wagenende Ist noch ein kleiner Raum für die Heizaggre- 
gate der Luftheizung abgefeilt. Alle einzelnen Räume 
außer Brief- und Aussackraum sind durch Schiebetüren 
voneinander getrennt. 

Der Fußboden im Brief- und Aussack raum hat außer der 
normalen Isolierung mit Piatherm und Holz eine Auf¬ 
lage aus Filz und Linoleum. Dadurch werden die stehend 
auszuführenden Arbeiten wesentlich erleichtert. Die 
Hohe der eingebauten Tische beträgt von Oberkante 
Fußboden 845 mm. Sie haben eine Breite von 750 mm 
und sind mit 1,3 mm dickem grünem Linoleum belegt. 
Vor den Ladetüren im Brief raum sind die Tische klapp¬ 
bar ausgebildet und werden in auf geklappter Stellung 
durch Vorreiber gehalten. Eine erhöhte Einfaßleiste an 
der Vorderkante der Tische verhindert, daß die Post¬ 
sendungen während der Fahrt herunterrutschen. Über 
den Tischen sind an den Wagen wänden 226 Fächer ein¬ 
gebaut, die das Sortieren der Briefsendungen ermög¬ 
lichen. Unterhalb des Tisches auf der Notbremsseite be¬ 
findet sich ein Wertschrank, daneben schließt sich ein 
großes Fach werk an, in dem kleinere Päckchen und 
Grobsendungen während der Sortierarbeit abgelegt 
werden können. Auf beiden Wagenseiten sind unterhalb 
der Tische Briefkästen mit einem Einwurfschlitz von 
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außen eingebaut, die es den Postkunden ermöglichen, 
ihre Postsendungen auf den einzelnen Bahnhöfen ein¬ 
zuwerfen. 

Im Aussackraum ist der Aussacktisch auf der Not¬ 
bremsseite unter gebracht, gegenüber liegen die Beutel¬ 
spannen mit darüber liegenden Päckchenfächern. Die 
Platte des Aussacktisches besteht aus gelochten Blechen, 
um grobe Schmutz- und Staubteilchen, die in den Sen¬ 
dungen und posteigenen Postsäcken enthalten sind, 
durch zulassem In den Beutelspannen werden die Post¬ 
säcke auf gehängt. An der Stirnseite des Aussacktisches 
ist die Hauptschalttafel angebracht. Unterhalb des Aus¬ 
sacktisches befinden sich die elektrischen Regelgeräte 
sowie die Notbatterie. 

Im Packraum sind in einer Höhe von 1250 mm an jeder 
Wagenseite Packbretter mit einer Breite von 700 mm 
angebracht, um das Stapeln der Pakete zu erleichtern. 
Uber dem Mittelgang im Packraum ist ein Tragegerüst 
auf gehängt, das die Unterbringung von langen Sendun¬ 
gen ermöglicht. Den Abschluß am Nichtbremsende bildet 
der Ofenraum, in dem ein Feuerluftofen und Regelgeräte 
für die Dampfheizung sowie der Ventilator für die Luft¬ 
heizung eingebaut sind. Die Räume vor den Ladetüren 
sind im Inneren des Wagens durch 800 mm breite Trenn¬ 
wände begrenzt. 

In die Windleitbleche des Wagens sind elektrische Zug¬ 
schluß leuchten eingebaut, die direkt von der Batterie ge¬ 
speist werden* Die Schaltung der Schlußleuchten ist vom 
Bahnsteig aus möglich. Dadurch entfällt für das Ran¬ 
gierpersonal das schwierige Aufsetzen der Schlußsignale, 
wie es bisher bei den übrigen Wagen notwendig war. 
Kleinere Ausrüstungs gegenstände, wie Feuerlöscher, 
Feldstühle, Brechstangen, Reltungsleitern usw*, vervoll¬ 
ständigen die Ausrüstung des Wagens und erfüllen die 
Arbeitsschutzbestimmungen für den Betrieb auf den 
E Ls e nb ahn sfr ecken* 

Der Außenanstrich erfolgt in einem dunkelgrünen Farb¬ 
ton nach RAL 6007. Die untere Schürze des Wagens ist 
schwarz abgesetzt* Für die Innenausstattung sind fast 
alle Hölzer naturfarben lasiert. Die Decke und die 
Seitenwände sind mit Kunstharzfarbe nach RAL 9003 
bzw. 1001 gestrichen. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daß die Post¬ 
beförderung auf dem Schienenweg seit Beginn des 
Eisenbahnverkehrs mit den steigenden Anforderungen 
eine stetig aufwärtsstrebende Entwicklung gezeigt hat. 
Auch heute, in einer Zeit, in der sich der Kraftwagen 
große Transportgebiete erobert, liegt der Hauptanteil 
der Beförderungsleistungen der Post im Bahnpostwagen, 
Die in dem beschriebenen Wagen eingebauten tech¬ 
nischen Neuerungen erfüllen die Forderung unserer Re¬ 
gierung nach Verbesserung der Arbeitsmöglichkeiten 
der Werktätigen und ermöglichen außerdem eine Be¬ 
schleunigung des Postaustausches auf den einzelnen 
Stationen* Es ist zu holten, daß Modelleisenbahner, 
durch diese Ausführungen angeregt, in Zukunft dem im 
Gegensatz zur Reichsbahn kleinen Benutzer der Schiene 
Beachtung schenken. Dadurch würden auch auf den 
Gleisen der Modelleisenbahnen getreu dem Vorbild 
Bahnpostwagen verkehren* 


Anschriften von Arbeiisgemeinschafien 

Für stenwalde/Spree: Modelleisenbahnklub Fürsten¬ 
walde/Spree. 

Arbeits abend: Freitags von 19.00 bis 21.00 Uhr, Der 
Tagungsort ist bei der Bahnsteigaufsicht zu erfragen. 
Leiter: Helmut Kohlberger, Bf Fürs len walde/Spree. 

Treuenbrietzen: Station Junger Techniker, Arbeits¬ 
gemeinschaft Junge Eisenbahner, Thälmannstraße. 
Leiter: Kollege Hacke. 



AU F LESERBRIEFE 


DKL 621*336.321 
DK 631.336*325 

Anfang Juni 1955 wurden die letzten Triebfahrzeuge der 
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) mit Bügeln an Stelle 
der bisherigen Stangenstromabnehmer ausgerüstet, 
nachdem zuvor die Aufhängung der Oberleitung über 
den geraden Gleisen (jetzt nicht mehr parallel zur Gleis¬ 
mitte) verändert wurde. Bügel haben gegenüber Stangen 
wesentliche Vorteile: erhöhte Betriebssicherheit, ver¬ 
minderte Unfallgefahr des Personals beim Wenden, ver¬ 
ringerte Zahl der Spanndrähte in Gleisbögen und Fort¬ 
fall der komplizierten Weichen und Kreuzungsstücke in 
der Oberleitung, dadurch wesentliche Kostensenkung, 
Andere Straßenbahnen im Gebiet der DDR wurden 
sicher unter Beachtung der genannten Vorteile schon vor 
Jahrzehnten mit Bügeln versehen* Was mag wohl die 
BVG bewogen haben, ihre Triebfahrzeuge zunächst mit 
Stangenstromabnehmer oder Ruten auszurüsten? 

In diesem Zusammenhang interessieren mich noch wei¬ 
tere Fragen: Mit welchem Druck werden die Bügel an 
den Fahrdraht gepreßt, und mit welchem Strom werden 
die Triebfahrzeuge gespeist? 

Herbert Sult, Berlin 

* 

Die Abteilung Forschung und Entwicklung der BVG gab 
uns hierzu folgende Antwort: Wenn man die Entwick¬ 
lung der elektrischen Straßenbahn betrachtet, so sieht 
man, daß schon frühzeitig sowohl Rollen“ als auch 
Bügelstromabnehmer Verwendung fanden. Der Rollen- 
stmmabnehmer wurde von der AEG angewandt, wäh¬ 
rend die Firma Siemens den Bügel bevorzugte. Schon 
bald stellte es sich heraus, daß der Bügel Stromabnehmer 
gegenüber der Rolle bedeutende Vorteile hatte* Trotz¬ 
dem rüstete die AEG weiterhin die von ihr zu bauenden 
Bahnen vorwiegend mit Rollenstromabnehmern aus* 
Der Grund dafür war der, daß die Firma Siemens das 
Bügelsystem zum Patent an ge meldet hatte* Die AEG 
hätte also bei Verwendung von Bügel Stromabnehmern 
an die Konkurrenz Lizenzgebühren zahlen müssen. So ist 
es zu erklären, daß gerade die größten deutschen Straßen¬ 
bahnen, da sie von der AEG gebaut wurden, mit Rollen¬ 
stromabnehmern ausgerüstet wurden, wie z. B. in Berlin, 
Hamburg, München usw. 

Da der Umbau dieser großen Oberleitungsnetze erheb¬ 
liche Schwierigkeiten verursacht, wurde er lange Zeit 
hinausgezögert. In Hamburg fahrt man auch heute noch 
ausschließlich mit Rollen. 

Der Anpreßdruck der Schleifbügel gegen den Fahrdraht 
beträgt etwa 5 kg. Er schwankt je nach der Auf- oder 
Abwärtsbewegung des Scherenstromabnehmers zwi¬ 
schen 4 und 6 kg. 

Die Triebfahrzeuge werden mit einer mittleren Fahr¬ 
drahtspannung von 550 V betrieben. Neue zweiachsige 
Fahrzeuge sind mit zwei Motoren von je 60 kW Leistung 
ausgerüstet* Die Stromstärke beträgt beim Anfahren 
etwa 350 bis 400 A* Sie sinkt mit der Steigerung der Ge¬ 
schwindigkeit stark ab. 
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Vor dem zweiten Weltkrieg hatte ich mehrfach Gelegen¬ 
heit, auf Urlaubsreisen die Harzquer- und Brockenbahn 
kennenzulernen. Mit einem kleinsten Krümmungshalb¬ 
messer von 60 m, einer Neigung bis 1 : 27 und den Steil¬ 
wänden, an denen die Trasse entlangführt, hat sie mir 
wertvolle Anregungen und Vorbilder für den Aufbau 
und Betrieb von Modelleisen bahn anla gen auf kleinem 
Raum gegeben. 

Die Bahn überwindet als reine Adhäsionsbahn in zwei¬ 
stündiger Fahrzeit bis zur Station Brocken (1129 m ü. M.) 
über 900 m Höhenunterschied bei einer durchschnitt¬ 
lichen Neigung von 1 :36. Die Spurweite beträgt 
1000 mm, das wäre der Nenngröße HO entsprechend 
11,5 mm. Die Profilbreite der Fahrzeuge ist um 350 mm 
geringer als die der Regelspur. Eine gerade Strecken¬ 
führung ist auf der eingleisigen Geblrgsstrecke selten. 
Im allgemeinen folgt ein Gleisbogen dem anderen mit 
engen Radien und gleichzeitiger Neigung. Die Gleis¬ 
bogen hat man vielfach aus Sicherheitsgründen mit 
Zwangschienen versehen (Bild 1). Die Gleisanord¬ 
nungen auf den Bahnhöfen sind Musterbeispiele für 
kleine Modellanlagen. Da fast jeder Zug Güterwagen 
mitführt, vielfach mit Langholz auf H-, SS- oder RR- 
Wagen oder Grubenholz in G-Wagen, wird hier oft eine 
umfangreiche Verschiebetätigkeit der Zuglok erforder¬ 
lich. Besondere Ausziehgleise sind auf den kleinen und 
mittleren Bahnhöfen nicht vorhanden. Hierfür wird das 
Hauptgleis benutzt und durch die Rangierhalttafel 
(Kennzeichen K 10) begrenzt. Die Weichen werden aus¬ 
nahmslos ortsbedient. Auf größeren Bahnhöfen mit teil¬ 
weise stattlichen und der Landschaft angepaßten 
Empfangsgebäuden sind bereits vereinfachte Lichtsig¬ 
nale vorhanden. An jeder Wegekreuzung befinden sich 
die Kennzeichen für Schneepflüge K 17 und K 18, Auch 
die Durchläutetafein K 7 d und K 7 e sind anzutreffen, 
da die Strecke in den Ortschaften oft in gleicher Höhe 
neben oder über Straßen und Wege ohne Abzäunung 
verläuft. 

Die Fahrzeuge sind wegen der kleinen Krümmungshalb¬ 
messer an jeder Stirnseite nur mit einem Mittelpuffer 
ausgestattet und werden durch je eine federnde 
Schraubenspindel zu beiden Seiten des Puffers gekup¬ 
pelt. Der Triebfahrzeugpark ist geradezu ein Dorado für 


DK 056.31 

den Modelleisenbahner. Hier kann er eine der ältesten 
und wohl auch eine der kleinsten* im Rangierdienst der 
Deutschen Reichsbahn noch eifrig tätigen Lok, die K 22.4, 
kennenlernen. Ferner ist die K 44.10 (Bild 2) zu sehen, 
eine Lok aus dem Baujahr 1889, die ich bereits vor dem 
ersten Weltkrieg bewundern konnte. Sie zieht auch 
heute noch mit ihrem langen Schornstein die Mehrzahl 
der stark besetzten Ausflüglerzüge über die Strecke. Es 
handelt sich um eine interessante und selten anzutref¬ 
fende Gattung, eine B'B-Vierzylinder-Naßdampf-Ver¬ 
bund-Tender lok, bei der die beiden hinteren Kuppel¬ 
achsen und die Hcxhdruckzylinder im Hauptrahmen, die 
zwei vorderen Kuppeladisen mit den Nlederdruckzylin¬ 
dern dagegen in einem Drehgestell (Mallet-Triehwerk) 


Bild 1 An der innenschiene ist bei staxfcen GteisfcTÜmmiingu > 
eine Schutzschiene angebracht. 
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Büd s Ein rüstiger Veteran mit einem Diensiaitcr von 75 Jah¬ 
ren, Es isJ eine K 44,1Q (heutige Baureihe 99^). Die vorderen, 
im Mallet-Drehgestell untergebrachten Niederdruckzylinder 
sind an dem größeren Zylindergehäuse erkennbar. Das Dreh¬ 
gestell kommt leicht ins Schleudern, ein Nachteil getrennter, 
dreh barer Verbund-Nlederdruck-Triebwerke. 



Bild 3 Das ist die K 46.10 (heutige Baureihe Q9W), Baujahr 2924, 
mit der seltenen Achsfolge (1* B) B r. Die Laufräder haben 
ei?ien ungewöhnlich kleinen Durchmesser. 


untergebracht sind. Im Jahre 1924 kam als Weiterent¬ 
wicklung die K 46,10 (Bilder 3 und 4) mit der Achsfolge 
(l'B) Bl' hinzu, bei der die vordere Laufachse mit im 
Triebdrehgestell gelagert wurde. Diese Lokomotiven be¬ 
sitzen Triebräder mit ungewöhnlich kleinem Durch¬ 
messer. Kurz vor dem zweiten Weltkrieg baute man die 
K 30.10 (Bild 5) mit der Achsfolge l'CT als sogenannten 
„Schnelläufer“ mit größerem Treibraddurchmesser, die 
sich mit nur einem Zylinder paar bewährt hat. Die 
Dampflokomotiven sind mit einer starken Doppelton- 
Dampfpfeife ausgestattet, deren lautes Signal in den 
Bergen widerhallt und schon lange vorher das Ein¬ 
treffen eines Zuges an kündet. 

Als leistungsfähige Triebfahrzeuge verkehren ferner 
zwei dieselelektrische Triebwagen T 1 und T 3, die durch 
ihre Formschönheit besonders zum Nachbau reizen. Sie 
«sind mit je einem 520-PS-MAN-Diesel-Dvnamo-Aggre¬ 
gat ausgestattet, das die für Einzel ach sant rieb erforder¬ 
lichen vier Elektromotore antreibt. Während des Aufent¬ 
haltes in Bahnhöfen wird der Dieselmotor abgestellt 
und dann mit Preßluft wieder angelassen. Die Kraft¬ 
stoffzufuhr des Dieselmotors erfolgt in Abhängigkeit 
von der Stellung der Fahrreglerkur bei. die die elektri- 
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sehen Antriebsmotore steuert. Die Drehgestelle der 
15,6 m langen Triebwagen haben einen Drehzapfenab¬ 
stand von 11,1 m und einen Achsabstand von 1,9 m. Der 
Raddurehmesser beträgt 800 mm. Die Inneneinrichtung 
des T 3 mit dem Gattungszeichen Pw4vT (Bild 6) be¬ 
steht aus Dienstabteil und Paekraum, während der T 1 
(Bilder 7 und 8) der Personenbeförderung dient 

Bild 4 An den tief unter dem Wasserbehälter angebrachten 
Triebrädern ist die Lok der Baureihe als Kleinspurlok am 
ehesten zu erkennen. Es ist ein ungewohnter Anblick t wenn 
frei dieser Lok das vordere Zytinderpaar zusammen mit der 
Pufferbohle beim Eintauf in Gleiskrümmungen „einpendelt M . 



Biid s Diese Tenderlok ist hinsichtlich ihrer Achsfolge (l f Crj 
und ihrer überwiegenden Verwendung im Personenzugdienst 
die kleine Schwester der großen Lok Baureihe 64 auf normal- 
spurigen Bahnen ♦ 



BiJd 6 Einen eleganten Eindruck macht der T 3, ein dieselelek¬ 
trischer Triebwagen mit einem 520-PS-MAN-Dieselmotor. Die 
beiden Schiebetüren gehören zum Pack- und Zug führ erabtetl. 
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Bild 7 Der T 1 dient gleichzeitig der Personenbeförderung. Die 
Einwirkung des letzten Krieges konnte durch die Generalrepa¬ 
ratur beseitigt und das schöne zweifarbige Triebfahrzeug im 
Jahre 1953 wieder eingesetzt werden . 



EUd S Die Fahrzeuge sind mit Mittel puff er kupplungen aus-' 
gestattet. Diese Art der Anordnung sollte auclt bei einer modell- 
mäßigen Nachbildung von Schmalspurbahn-Fahrzeugen be¬ 
achtet werden. 


zweiachsige Rollböcke mit etwa 0,8 m Rad stand und 
einem Drehschemel, die in besonderen Überladerampen 
auf den Kopfbahnhöfen Wernigerode und Nord hausen 
unter die Wagen geschoben und mit deren Achsen durch 
Klauen verbunden werden. Zum Ankuppeln der auf- 
gebockten Regelspur wagen dienen kurze zweiachsige 
X-Wagen mit hochgestelltem Bremserhaus, Sie sind mit 
Mittelpuffern und gleichzeitig mit je zwei Regelspur- 
puffern ausgestattet, die zum Ausgleich der Rollschemel 
entsprechend höher angeordnet sind und dadurch einen 
recht ungewohnten Anblick bieten. Zur Beschwerung 
sind diese kleinen Kuppelwagen mit Granitsteinen be¬ 
laden. 

Ich würde mich freuen, wenn ich mit dieser Beschrei¬ 
bung der interessanten Harzquer- und Brockenbahn 
einige Anregungen für die Gestaltung von Heimanlagen 
gegeben habe, zumal die Bahn vielseitige Möglichkeiten 
des Modellbetriebes auch als Gebirgsbahn in Verbindung 
mit Modell-Nor malspurbahnen auf Gemeinschafts¬ 
anlagen bietet, Gerhard Trost, Mühlhausen 

AnmerkungderBedaktion: Die Harzquer- und 
Brockenbahn war bis zum Jahre 1947 eine Privatbahn. 
Demzufolge unterscheiden sich die Fahrzeuge wie auch 
andere technische Einrichtungen gegenüber denen der 
Deutschen Reichsbahn in vielen Einzelheiten. Die Loko¬ 
motiven wurden beispielsweise erst nach der Übernahme 
zur DR in die Baureihe 99 eingegliedert und erhielten 
daher sehr hohe Grdnungsnummern. 


Bild 0 Des ftteinste Fahrzeug der Gebirgsbahn (außer den Roll¬ 
böcken) ein „Hw" mit einem Radstand von n^r 2.1 m. 




Der Wagenpark weist viele Eigenarten auf. Die Per¬ 
sonenwagen besitzen wegen des geringen Krümmungs¬ 
halbmessers der Strecke ausschließlich vier Achsen in 
zwei Drehgestellen mit einem Drehzapfenabstand von 
1L5 m und offene Plattformen. Diese Wagen zeichnen 
sich durch einen ruhigen Lauf aus. Die R- und S-Wagen 
sind überwiegend vierachsig, Zweiachsige Wagen 
haben einen sehr geringen Radabstand; besonders der 
„niedliche“ Bchemelwagen mit einem Achsstand von nur 
1,1 m (Bild 9). Viele O- und G-Wagen haben noch den 
offenen Brems ersitz, der in den Wintermonaten nicht 
gerade sehr beliebt war (Bild 10), Alle Wagen sind für 
die Talfahrten mit einem besonders stark dimensionier¬ 
ten Bremsgestänge und großen Druck Zylindern (nach 
dem System Hardy) ausgestattet. 

Eine Besonderheit sind die Roll schemel, auf denen re gel¬ 
spur i ge Güterwagen ohne Umladung auf den Schmal¬ 
spurgleisen weiterbefördert werden können. Es sind 
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Bild 19 In der Mitte des Bildes ein Om~Wagen mit offenem 
Bremsersitz in ,.bahntechnisch verbesserter" Ausführung, im 
Gegensatz zu dem regelrechten „Pferdewagen-Kutscherbock" 
auf dem linken Wagen, Mancher Naturfreund u>ürtfe bei schö- 
dem Sommerwetter eine Brockenfahrt lieber auf diesem luftigen 
Aussichtssitz als in den meist überfüllten Personenwagen 
unternehmen — wenn es nicht verboten wäre! 
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HlbMOdeU eines RungenuJagens mit Drehschemel vom Typ Oldr der CSD, gebaut von 
Zbynäk Matäjka am Prag . 



Der 18jährige Zbyn&k Mctdjfca fBfid oben rechts) fertigte auch diesen Wagen uom Typ Zlr 
der CSD im Maßstab 2 : S7 an. Das Vorbild dieses Wagens urtrd oft im Auslands verkehr 
CSD—DR und DB eingesetzt. Beide Modelte sind mit Ausnahme der Puffer, Räder, Achs¬ 
lager und Kupplungen Handarbeit. 




PREISGEKRÖNTE 



MODELLE 


FOTOS: ü. ILL3CE& Leidig 


Drei Gebdudcmodetie von fünf Schülern im Alter i’on 12 bis JS Jahren uon der Station 
Junger Techniker ln Kari-Marx-Stadt* 



Sie macht durchaus keinen schlechten Eindruck, die Modell-Lok BR SS von dem iSfährtgen Oberschüler Michael Günther aus 
Plauen. Der tmtttierte Bretteraufsatz auf dem Kohlenkasten des Tenders zeigt, wie sorgfältig Michael bei der Beobachtung des 
VorbfEdes auf Einzelheiten geachtet hat. 
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Mit diesem Modell einer Lok der Bau- 
relhe M in der Baugröße HO wurde 
Hitnz Kohlberg au* Sömmerda 5. Sie- 
jpr ffer Bewertimgagruppe jji. 


Oer ttjährige Schichtmeister Kurt 
BUkhoU aus Kirchmöser erregte mit 
dem Modell eines Kittel-Dampftrieb- 

AursTuV" ™ r e ““ y,üfle He "esonaere* 
?“i* K ' Die Ausführung der Dampf- 



Auch dieses Mode« eines Personen- 
masreas nach dem Vorbild eines Clpr SS 
«mrdc von Kurt Birkholz im Mo Bst ab 
t : Ü7 angefertigt. 


Olaf Herfen, stud.-ing., am Dresden 
erreichte mit seinem HtPModr-u 
Rübezahl« den 7. Platz in der Bewer¬ 
tungsgruppe m. Diescs Modell wurde 
dem Vorbild entsprechend mH ver¬ 
schiedenen Raddurchmessern aus¬ 
gerüstet (sh, ..Der Modelleisenbahner" 
Heft Sima, 3 , Umschlagseltey. 
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HERMANN KI RÖTEN. Dreien 


Von Sebniiz nach Amerika? 


Sebniiz, die Wiege eines neuen Modellbahngleises 

Sebnitz in Sachsen ist bekannt durch die Herstellung 
künstlicher Blumen, die Weltrui genießen. Kein Wun¬ 
der, daß diese Erzeugnisse in vielen Ländern gekauft 
werden und auch in den USA besonders gefragt sind. 
Den Modelleisenbahnern ist Sebnitz durch das ausge¬ 
zeichnete Gleismaterial der Firma Fritz Filz bekannt 
geworden. Auch dieses Erzeugnis hat Weltruf erlangt. 
Seit 1957 wird dieses Modellbahngleis in ähnlicher Form 
auch in den USA produziert Es ist bekannt, daß es in 
den USA seit langem sehr rührige Modellbahnhersteller 
gibt, deren Erzeugnisse hinsichtlich der Modelltreue im 
großen und ganzen vorbildlich sind. Nicht überall be¬ 
kannt ist die Tatsache, daß sieh die Modellbahnhersteller 
in der DDR mit ihren Spitzenerzeugnissen nicht hinter 
diesen amerikanischen Modellen zu verstecken brauchen. 

Wie und wann entstand des neue Modellbahngleis? 

Im Frühjahr 1955 legte die Finna Fritz Pilz, Sebniiz,' 
dem Prüffeld der Hochschule für Verkehrswesen, Dres¬ 
den, Muster eines Gleisstückes vor, das einzelne Schwel¬ 
len mit angestanzten Haken platten für die Schienen¬ 
befestigung besaß* 1 ) In enger Zusammenarbeit mit der 
Hochschule für Verkehrswesen entwickelte die Firma 
Pilz in der Folgezeit einzelne Schwellen nach den ge¬ 
normten Maßen für die Nenngröße HO* Herr Dr.-Ing. 
habil. Kurz konstruierte das bekannte Gleissystem 
1 :3,73, und auf dieser Grundlage entstanden gerade 
Gleisstücke verschiedener Längen, Bogenstücke mit ver¬ 
schiedenen Halbmessern* Weichen, Kreuzungen und 
Kreuzungsweichen. Dieses Gleismaterial der Firma Fritz 
Pilz, Sebnitz, wurde erstmalig anläßlich der Leipziger 
Herbstmesse 1955 gezeigt.-) 

Die Verbreitung des neuen Modell b ahn g leises in der 
Welt 

Im Frühjahr 1957 habe ich etwas erlebt, was mir nicht 
recht gefallt. Das Modellbahngleis der Firma Fritz Pilz, 
Sebnitz, wurde in Österreich, in der Deutschen Bundes¬ 
republik und, wie idi vermute, auch in den USA ko- 


H Sh. „Der Modelleisenbahner" (i) 1955, S* 122. 
Sh. ..Der Modelleisenbahner" (4) 1955. S. 279. 


piert Die Frage der Schutzrechte (Patente, Gebrauchs¬ 
musterschutz), die selbstverständlich angemeldet wor¬ 
den sind, will ich hier nicht berühren. Erfahrungsgemäß 
dauert es verhältnismäßig lange, ehe ein solcher Schutz 
erteilt wird. Außerdem ist er nur auf den Staat be¬ 
schränkt, bei dem die Anmeldung erfolgte. 

Was mich aber stört, ist folgende Tatsache: Im engeren 
Kreis der Mitarbeiter des Technischen Ausschusses des 
MOROP (Modell bahn verband Europa) wurde das Püz- 
Gleis bereits im Jahre 1955 in Wien gezeigt und begut¬ 
achtet. Dieses Gleis erregte dort die berechtigte Bewun¬ 
derung, da es in seiner Modelltreue eine bahnbrechende 
Neuheit darstellte. Kürzlich las ich in der Fachzeitschrift 
, t Der Modelleisenbahner“, Heft 6T957, unter Bezugnahme 
auf das anläßlich der Nürnberger Spiel Warenfachmesse 
1957 gezeigte Gleismaterial der Firma Fleischmann: „Die 
Firma Gebrüder Fleischmann hat uns gebeten, darauf 
hinzuweisen, daß es sich bei dem Modellgleis nicht um 
eine Nachahmung des Modellgleises der Fa. Pilz, Sebnitz 
($aj, handelt. Das neuartige Modellgleis sei schon be¬ 
kannt gewesen, bevor die Fa. Pilz mit der Fertigung be¬ 
gonnen hat.“ 

Es soll sich dem Vernehmen nach um ein Patent der 
Firma Atlas, USA, handeln. Wenn man die Atlas-Gleise 
aus den Jahren 1955 und 1956 betrachtet, so kann man 
feststeilen, daß diese viel primitiver aussehen und auf 
anderen Konstruktionsgedanken beruhen.*) 

Das neuartige Modell bahngleis wird zur Zeit in Europa 
von den Firmen Pilz in Sebnitz, Liliput in Wien und 
Fleischmann in Nürnberg hergestellt. Ich habe Grund 
anzu nehmen, daß andere Hersteller folgen werden und 
daß hierdurch das bisher weit verbreitete Gleis mit 
Pappschwellen verdrängt werden wird. 

Das auf der Basis einer fortgeschrittenen Modellbahn- 
technik entwickelte neuartige Modellbahn gleis zuerst 
den maßgeblichen Kreisen, zu denen auch die euro¬ 
päischen Hersteller gehören, gezeigt zu haben, ist das 
Verdienst der Fiima Fritz Pilz, Sebnitz. Das sollte man 
nicht vergessen, wenn man heute von „Atlas“-, „Fleisch- 
mann“- oder „Liliput“-Mod eil gl eisen nach NEM-Normen 
spricht. 

sj Das „neue" Atlas-Gleis wurde im ..Model-Railroader“ 1057, 
Märzheft, S. 66, erstmalig veröffentlicht. 


tÄAmMm/ - x^oum/ 


Im Heft 7 unserer Zeitschrift wurde bereits angekündigt, 
daß der Verlag Neues Leben beabsichtigt, im IV. Quar¬ 
tal dieses Jahres ein Buch von Gerhard Trost über den 
Bau und Betrieb von Modelleisenbahnanlagen zu ver¬ 
öffentlichen. Für viele von uns wird das eine angenehme 
Nachricht gewesen sein, fehlte doch bisher ein solches 
Werk, das vor allem geeignet ist, dem Anfänger be¬ 
ratend zur Seite zu stehen und ihn vor Fehlern zu be¬ 
wahren. 

Gerhard Trost ist den Lesern unserer Zeitschrift kein 
Unbekannter. Schon seit langer Zeit erscheinen seine 
Aufsätze, die sich mit Teilproblemen des Baues und Be¬ 
triebes befassen. Der Autor wurde außerdem für seine 
Konstruktion einer automatischen Kupplung im Modeil- 
bahnWettbewerb 1956 mit einem ersten Preis ausgezeich¬ 
net. — Es ist selbstverständlich schwer, hier einen um¬ 
fassenden Überblick über den Inhalt und die Gestal¬ 
tung eines Buches zu geben, das auf etwa 400 Seiten 
einen Abriß eines so großen Gebietes bringt, wie es das 
Modell bahn wesen darstellt. So seien hier vor allem die 
Grundgedanken des Werkes wiedergegeben. 

Gerhard Trost geht bei der Anlage seines Buches davon 
aus, daß es vor allem denen eine Hilfe sein soll, die 
— vielleicht mit einer „Geschenkpackung“ — gerade erst 
begonnen haben, mit der Eisenbahn zu „spielen“* Ihnen 


will er helfen, allmählich das zu gestalten, was das 
Prädikat „Modelleisenbahn“ verdient. Dabei muß der 
— bedauerlichen — Tatsache Rechnung getragen wer¬ 
den, daß wohl jeder Modelleisenbahner viel zu wenig 
Zeit für die Beschäftigung mit seinem Steckenpferd hat. 
Kaum ein Modelleisenbahner wird heute völlig auf 
handelsübliche Teile verzichten, und Gerhard Trost zeigt 
vor allem, wie man diese „vorgefertigte Modelleisen¬ 
bahn“ zu einer sinnvollen Anlage kombiniert. 

Der Aufbau einer Modellbahnanlage ist unmöglich ohne 
die Kenntnis der entsprechenden Anlagen und Vor¬ 
schriften des Vorbildes. Grundsätzlich geht Gerhard 
Trost deshalb stets vom Vorbild aus und erläutert, wie 
das Modell entsprechend gestaltet werden muß. 

Bei der Behandlung der einzelnen Anlagenteile und dem 
Aufbau einer Modellbahnanlage zeigt der Autor stets 
nur die grundsätzlichen Anordnungen von Bahnhöfen, 
Güterbahnhöfen, Bahnbetriebswerken usw. in verschie¬ 
denen Größen. Die freie Strecke wird dabei nur in ihrem 
grundsätzlichen Aufbau behandeit, und der Autor ver¬ 
meidet es, die Phantasie des Lesers von vornherein in be¬ 
stimmte Anlagenpläne zu pressen. Dadurch wird ver¬ 
mieden, daß das Buch zu einer einseitigen Gestaltung der 
Modellbahnanlagen Veranlassung sein könnte. 
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Weitere Kapitel des Werkes beschäftigen sich eingehend 
mit der Signalordnung und der Fahrstrom Versorgung 
und geben einen Einblick in die Meßtechnik. 

Den besten Einblick in die Absichten des Autors ver¬ 
mittelt wohl sein Schlußwort, das auch gleichzeitig ge¬ 
eignet ist, die klare und einfache Darstellung zu zeigen, 
die das ganze Werk auszeichnet. 

Lassen wir einige Sätze des Autors folgen: 
„Modelleisenbahn heißt Nachbildung des großen Vor¬ 
bildes/' Dieser Leitsatz zieht sich wie ein „schnurgerades 
Streckengleis" durch die fast unendlich erscheinende An¬ 
zahl der Kapitel des Buches, und „leichte Krümmungen" 
sind nur dann zugelassen, wenn die zweck bestimmte 
Verkleinerung von unserem Vorbild abweichende Kom¬ 
promißlösungen bedingt. 

„Rennauto-Geschwindigkeiten" unserer Züge sollten uns 
ebenso zweckwidrig erscheinen wie dem Fußgänger ein 
ständiger Dauerlauf. 

Das Motiv unserer Anlage soll „echt“ sein, nicht nur in 
seiner grundsätzlichen Auffassung, sondern auch in 


allen seinen Einzelheiten. „Wildkaninchenbaue mit gift¬ 
grünen Thermiten hü geln“ sind Kinderkrankheiten des 
Anfängers, Wir Modelleisenbahner können sie schnell 
überstehen, weil wir das Heilmittel, die Möglichkeiten 
der sinnvollen Nachbildung des Vorbildes, kennen. 
Großanlagen sind teuer, nicht nur wegen der Material¬ 
kosten, sondern auch wegen der hohen Miete für eine 
dafür notwendige „Großraum wohnung", Seien wir ähn¬ 
lich genügsam wie Diogenes mit seiner Tonne, Ein „wei¬ 
ser“ Modelleisenbahner baut — wenn es nicht anders 
möglich ist — auf kleinstem Raum eine Modellbahn¬ 
anlage, die trotzdem motivmäßig und betriebstechnisch 
„echt" und reizvoll ist. Er ist dann ein „Diogenes der 
Modelleisenbahner" — zufrieden mit dem sinnvollen 
Produkt seiner Lieblingsbeschäftigung. 

Das Werk erscheint voraussichtlich Milte November, 
Der Umfang beträgt etwa 400 Seiten mit ungefähr 
60 Fotos und rund 200 Zeichnungen. Der Preis beträgt 
etwa 14,— DM. 





Wir zeigen 

unser* geicunte 
P'ra-duWtio-n 
an unterem 
zentralen 
Messestand im 
Sonderham II 
des Hansa‘Hauses 


Wir zeigen 

dis im ausgestellten 
Produktion 
gehörende 
Fachliteratur 
ln den Mestehouiarn 
der Innenstadt 


6«Indien Sie unsere Stände iß den Mauehouiorn. Unsere Mitarbeiter an den 
Ausstellungsständen beraten Sit gern bei der Auswahl des richtigen Fachbuch et 
und der richtigen Fachzeitschrift, sie nehmen Anregungen und Wunsche entgegen 


VERLAG DIE WIRTSCHAFT 

Deutschlands gräfeter Wirtschaftsverlag 


„Der Modelleisenbahner“ ist im Ausland erhältlich: 

Belgien: Meiterns & Stappacrts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerakten Lane, London W.C.2; Finnland: Akateemlnen Kirjakauppa. 
2 Keskuskaiu, Helsinski; Frankreich: Librairie des Meridlens, Klieneksleck & Cie., 119, Boulevard Saint-Gennain, Paris-VI: Griechen¬ 
land: G, Mazarakis & Cie,, 9, Rue Paüsslon, Athenes; Holland: Meulenhoff Jfc Co. 2—4, Beultnestraat. Amslerdam-C; Italien: Libreria 
Com miss! on aria, Sansoni, 29, Via Gino Capponi, Firenze: Jugoslawien: Drlavna Zaioiba Slovenljc, Foreign Departement, Trg Revo- 
ludje 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhouti Antwerpen; Norwegen: J. W. Cappelen, 15. Kirka- 
gatan, Oslo: Österreich: Globus-Buehvertrleb, Fleischmarkt l r Wien I; Rumänische Volksrepublik: Carlimcx, intreprindere de Skat 
pentra Comertul Exterior, Bukarest 1, P, o. B. 154.135: Schweden: AB Henrik Lindstahls Bokbandel, 22, Qdengatan, Stockholm: 
Schweiz: Pinkus & Co, — Büchersuchdienst, Predigergasse 1, ZÜ-rich r und F. Nacgeli-Henzl, Fordhstraße 20, Zürich 32 (Postfach); 
Tschechoslowakische Republik: Artta A. G,, Ve Smedkäch 30, Praha II: UdSSR: Mcshdunarodnaja Knlga, Moskau 200 , Smolcnskaja 
Platz 32-34; Ungarische Volksrepublik; „Kultura“, Könyv hlrlap külkereskedelmü väUalat, P. O. B. l-in. Budapest fi2; Volksrepublik 
Albanien: Ndermarrja Shtetnore BoLlmeve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Raznoiznos, 1, Rüg Tzar Assen, Sofia; Volksrepublik 
China: Guozi Shudian, 38, Suchot Hutung, Peking; Volksrepublik Polen: Ars PoJonia, Foksal IS, Warszawa. 

Deutsche Bundesrepublik: Sttmtliche Postämter, der örtliche Buchhandel und Redaktion „Der Modelleisenbahner“, Berlin. 
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h r -Modelte 

Modelleisenbahn-Zubehör 
Spur HO {00| 

HR— Flügel-Hauptsignal 1-%.. mit Beleuchtung, elektromagnetisch, 
für 14—19 V 

HR—Flügel-Hauptsignal, 2-flg-, mit Beleuchtung, elektromagnetisch, 
für 14—19 V. (Flüge! getrennt gesteuert) 

HR—Flügel-Handsignale mit und ohne Beleuchtung 
HR — Tageslichtsignal mit 2 farbigen Steckbirnen (19 V) 

HR—Tageslicht-Hauptsignal mit 4 farbigen Steckbirnen (19 V) 

HR— Tageslicht-Vorsignal mit 4 farbigen vesetzlen Steckbirnen (19 V) 

HR—Sign alb rücke (Ausleger), mit 1-Flügel-Hauptsignal, mit Be¬ 
leuchtung, elektromagnetisch, für 14—19 V 

HR—Signalbrücke (Ausleger),, mit 2-Flügel-Hauptsignal,, mit Be¬ 
leuchtung, (Flügel getrennt gesteuert), elektromagnetisch, für 
14—19 V 

HR — Signalbrücke (Ausleger), mit Tageslichtsignal, mit 2 farbigen 
Steckbirnen, für 14—19 V 

HR-—Signalbrücke (Ausleger), mit TagesNcht-HaupUignah mit 4 
farbigen Steckbirnen, für 14—19 V 

HR— Signalbrücke (Ausleger), mit Liehl-Haupt- und Vorsignal kom¬ 
biniert, mit ges, 8 farbigen Steckbirnen, für 14—19 V 

HR— Kranwagen 

HR — K k räch ne I te h tl ade wagen 

HR — Kmr-Kglkwagen 

HR —10 t Kranwagen, 3-achsig, mit Schutzwagen 
HR—Rungenwagen mit Bremserhaus 
HR—Rungenwagen ohne Bremserhaus 
HR—Niederbordwagen mit und ohne Bremserhaus 
HR — Wasserarm (Profil-Handarbei t) 

HR—20 t Verlade-Bockkran mit Laufkatze (Profil-Handarbeit) 

HR— Hochspannungsmast mit 3 Traversen 
HR— Bahnwärterhäuschen zum Beleuchten 
HR—Bahnübergang Bl, gerade 
HR—Bahnübergang B2, für gebogene Schiene 

HR — S-Kurven-Bahnübergang B3. (einmalig), mit beleuchtbarem 
Bahnwärterhäuschen und Birke 

HR—Bahnübergang B4 r gerade, schmal 

HR— Bahnübergang ÖS. mit Kurve und beleuchtbarem Bahnwärter¬ 
häuschen und Birke 

HR — Große und kleine Birken 
HR—Große und kleine Laubbäume 
HR— Kopfweiden 

Hans Ranasch 

MODELLSPIELWAREN 

Halte (Saale) 

LUDWIG-WUC HBRER-STR. 40 - TELEFON 2 3023 

Hessestands Petershof, 1, Eatje, Hr. 175 

Für Wieder Verkäufer in sämtlichen Spezialverkaufsstellen des GHK 
Leipzig, Berlin, Magdeburg, Frankfurt (Oder), Brandenburg, Rostock, 
Für private Interessenten allerorts erhiltüch in Konsum und NO- 
Fachverkaufsstellen sowie einschlägigem Fachhandel. 


S C H R 0 T E R * $ Technische Lehrmittel 

Seit 1890 - Feinmechanik - BERN BÜ RG - Postfach 188 

Eisenbahnmodellbau Spur HO Gütezeichen 1 

50 Artikel En handwerklicher Qualitätsarbeit 
Lieferung an den staatlichen und privaten Großhandel 
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BERLIN 0 17- 


wmm 

BRÜCHEN STR 15a 


Modelleisenbahnen und Zubehör • Technische Spielwaren 
Alles für den Bastler 



üidemann 


Modellbahnen-Zubehör 

turt Güfdemann 

LEIPZIG 0 S, Erich- Ferl-Str.ll 
Auhagen - Pilz -Weba - Fabrikate 
Bebilderte Preisliste für Zeuke- 
Bahnen gegen Rückporto 


©— 

( 2S 


Jahre 

- © 


® ERHARD 
) SCH LIESSE R 


Modellbahnen 
Reparatur-Versand 
LEIPZIG W 33 
G eo rg-Sch w a rz-5 tr aÖe 19 
liefert Gleisstücke, Weichen 
Gleisbaumaterial 1:3,73 
der Firmen Bach und Pilz 


KUft 



QA.S FAOIßESCHAfT l®8 TECHN. EPIEIWAREN 


Telefon 
51 69 bB 


Elektrische Bahnen in den Spurweiten HO, $, 0 und Zubehör 
Uhrwerkbahnen - Dampfmaschinen - Antriebsmodelle 
Metallbaukästen - Eleklro-Baukästen - elektr. Kinder¬ 
kochherde - Piko-Vertragswerkstatt 

BERLIN NO SS, Greifs walder Str„ 1, Am Königstor 


Denken Sie schon Jetzt an Ihre Weihnachtseinkäufe! 

Das Fachgeschäft für elektrische Model leisenb|hnen in 0 
und HO, sämtliche Zubehör-Bas tekeile, sowie elektrische 
Haushaltsartikel aller Art in großer Auswahl vorhanden 

GOTTHOLDT STROBEL 

BERLIN W ß. Neustidtische Kochst r. 3. Telefon 222643 
2 Minuten vom Bahnhof Fried rieh Straße 


WILHELMY 

Elektro - Elektro-Eisenbahnen - 

jetzt im „neuen“ modernen» großen Fachgeschäft 


Radio 


Gute Auswahl in 0- und Hö-Anlagen - Spielzeug aller Art 
Vertragswerkstatt für Piko-Gützöld - Z.Zt. kein Postversand 
BERLIN LICHTBNBERG. Normannen Straße 38, Ruf 5544 44 
U-, S- und Straßenbahn Stalin-Allee 


iTetlos. 

<AlM& 

CtuaUtäimft&Mt 

V 

2mMM' Mumm TImam 

tfMb 'JoAmm/ Mm/ <ß&q?U(p 

„TeMos“ - Gebäudemodelle 

Zur Herbstmesse: Petershof, Stand 190» rechts 
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SpieUeugeisenbahnen 

Spur S = Spurweite 22,5 mm 
(mit Taschen!ampenbatterieantneb) 

Modelleisenbahnen 

Spur 0 = Spurweite 32 mm 

Die Vorzüge unserer Bahnen: 

Stabile Ausführung 
Wirklichkeitsnahe Formgebung 
Billige Preislage 

VEB |K) Metallwarenfabrik, Stadtilm (Thür.) 


G. A. SCHUBERT 

Fachgeschäft für Modelleisenbahnen 

DRESDEN A 53. Hüblerstraße 11 (am Schüferplatz) 

PiIz-Motkllgleise laufend lieferbar 
Pilz* Doppel kreuz weiche ca. DM 30,—■ 

Pilz-Kreuzung DM 3.90 

Versand nach allen Orten der DDR 


ERICH UNGLAUBE 


Telefon 53 54 50 


Das Spezialgeschäft für den Modelleisenbahner 

Komplette Anlagen und einzelne Loks der Firmen; 

,,Piko'\ ..Herr*. „Gützold", „Zeuke^./Sudlilriv 
Pilz-Gleise- und -Weichen bausatze 
Segel Flugmodelle - Dieselmotoren 
Vertragswerkstatt für Piko-Eisenbahnen 
BERLIN 0112. Wühlischstr. SG, Bahnh, Ostkreuz 
Straßenbahn. 3,13. bis Holtel-Eeke&oxhagenerstr 
i. Zt, kein Katalog und Preislistenversand 



Aus unserem Fertigungsprogramm 

Gittermast lampen, Oberteitungsmaste, B rücke n, Verkehrs¬ 
zeichen und Signa! tafeln sowie diverse Bas der teile 
Lieferung nur über den Fachhandel 

Werner Swart & Sohn, flaue N/vogti., Krausenstraße 24 


KLEINE ANZEIGEN 


Aus einer Fahr Bach-2-Leiter-An fege 

(ProfiIhöhe 3,5 mm) 7 gerade Schie¬ 
nen (je 50 cm) DM 25.—. 12 runde 
Schienen (65 cm Durchm,) DM 40.—, 
6 kurze Verbindungsstücke DM 5,—, 
1 Unke Weiche DM 20,—, 1 Doppel- 
weiche DM 35,—. alles neuwertig, gibt 
ab ME 5544 Verlag Die Wirtschaft, 
Berlin NO 1B 


HO-Anlage komplett mit 22 m Schie¬ 
nen, Permot-3-Leiter. 13 Weichen, 

9 Signale, 1 Obergang, 3 Brücken, 
Schaltpult mit Gfeisplan und 1 Gü¬ 
te rzug, auf Brett montiert oder lose 
abzugeben, Preis DM 400.—; 

Karl Heidenreich, Tangermünde, 
Leninstraße B a, Telefon 239 


„Modelleisenbahner"'. Jahrgang 1=—4 
gebunden. Jahrgang 5 ungebunden, 
verkaufe für DM 75.—, Kinder mann, 
Schwerin, von ThünenStraße 43 


Modelleisenbahn (Spur HO) zu ver¬ 
kaufen, 1600 DM—, 2,10x1,60 m, 
stationäres und rollendes Material, 
Peter Böhmisch. Dresden A 36, Renn- 
piatzstraße 22 


Gesucht Spur HO Fahrbach oderTrix 
Model Guterwagen. Fah rbad>2-Leiter. 
3,5 mm Profil, Schienen und Weichen. 
Angebote erbeten unter ME 6141 an 
Verlag Die Wirtschaft, Berlin NQ Iß 


Verkaufe für Q-Spur 1 Zeuke-D-Zug- 
Wagen. 1 Bing-Rungenwagen, 1 ältere 
Lok mit Tender, 1 beleuchteten 
Bahnübergang, 1 Handweiche, 1 5i- 
gnaf, 3 Bogenlampen, 1 Bahnhof. 1 
Lichttrafo, 1 Regettransformatof Typ 
RT B5/OW für DM 75,—Anfragen 
unter ME 5927 Verlag Die Wirt¬ 
schaft, Berlin NO 18 


Umformer 220 Vol 1 -= 24 Voll ** Strom, 
Loks, Zubehör und Ersatzteile gibt ab 
ME 6142 Verlag Die Wirtschaft, Ber¬ 
lin NO 18 


Mechaniker-Dreh bank, Sp.-Hohe 90 
mm, Sp.-Weite 350 mm, komplett 
mit Motor, Werkbank, Werkzeug, 
Dekupiersäge mit Bock, alles besVer¬ 
halten, Uhrmacherdrehstuhl für Me¬ 
chaniker, komplett mit Motor, neu¬ 
wertig, sowie HO-Modellbahn zum 
Weiterbau vertausche gegen Brief¬ 
markensammlung (evtl, Verkauf) 
Graetz, Leipzig W 31, Phil.-Müller- 
Straße 66, Ruf 431 00 


3§ül&‘&akHßH, 


Etek+ro-mechonischeQualitöfsspielwaren 


Spur 0 = 32 mm 

Das bewährte und handliche Modellformat, besonders 
geeignet für die ungeübte Kinderhand, 

Geringste Störanfälligkeit durch bewußten Verzicht auf 
komplizierte Scbalt-Mechanismen* 

Gute Spielzeug-Eisenbahnen, die bei unserer Jugend das 
Interesse für Technik wecken und den fachlichen Nach¬ 
wuchs fördern. 


Komplette elektrische Anlagen 

Geschenk-Packungen 

Einzelne Lokomotiven (20 Volt) 

Güterzüge 

Personqnzüge 

Schnellzüge 

Umfangreicher Wagenpark 

Trittfestes Schienen material 

Reichliches Zubehör für Erweiterungen 

Vol I autom at Ische Pate nt ku pp! ung 

Unbedingt zuverlässige Fernschaitung 

Eigenes Pilzschleifer-System 

Ve r besse r te s U nte rs et z u n gsg et r i ebe 

Enorme Zugkraft 

Ideale Einknopf-Bedienung 

Bekiro-magneiitsches Zubehör 

Vielfalt an Spiel mogl ich keiten 

Uhrwerk-Eisenbahnen 

Batterie-Bahnen 

Elektroschiff 

Batterie-Motor (4,5 Volt) 

Wachsendes Fertigungsprogramm 
Größte OProduktion in der DDR 
Exporte in verschiedene Länder 



ZEUKi & WEGWERTH 

KOMMANDITGESELLSCHAFT 

BERLIN-KÖPENICK 

GRONAUER STRASSE 24 
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Viel Geduld und *jroße Liebe 
zur Modelfeisendaftn sind die 
Vorausse tzutigen, wenn man 
solche Figuren und Landschaft^ 
detatls fertigbringen will. Richard 
Brandtner aus Berlin zeigt mit 
dieseni 3itd einen Teil seiner aas 
PappeIholz geschnitzten Figuren 
für die Baugröße HO. 

Foto: Verlni* Die Wirtschaft 


Modelt der Neubau-Personenzug- 
tenderlokomotive Baureihe 
der DR im Maßstab 1 :45, gebaut 
won der Firma Rolf Stephan. 
Be rlin*Li cAf en be rg. 

Foto: G. Diner, Leipzig 


Au/Je nbogenmeicAe in Baugröj3e HO von Horst Becker aus _► 
Elsterberg (Vogtland), Der Außendurchmesser der beiden Gtets- 
bögen betrügt 110 mm, der Innendurchmesser äö mm. 


Walter OetascAJc aus Berifn baute diesen Feuerlöschzug fn der 
Baugröße HO nach dem Vorbild des in einem Berliner Bw bc- 
hQlfäüteteti Löschzuges „Ernst Kamleth Der rot engestrfeftene 
Wagenzug besteht aus einem Gerätewagen (gedeckter Güter¬ 
wagen mit TonnertdacAj und zwei kurzgekuppetien Wasser- 
t vagen, die uermtitiicA aus herrenlosen Tendern mn toJkmm> 
fit 1 an der Baureihe 39 fpr. P JO) dazu umgebaut worden sind* 


Fotos: Verlag Die Wirtschaft 























































